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Bei  Beginn  dieaes  Jahrganges  wollen  wir  unsere  Leser  wiederholt 
bitten  es  sa  entschuldigen}  dass  die  Hefte  nicht  immer  mit  der  wttnscheiis- 
werthen  Kegelmftssigkeit  erscheinen.  —  Die  Ursache  liegt  in  der  umfang- 

rciihen  Thüti(?keit  der  Herausgeber,  doch  werden  dieselben  nach  Kräften 
dafür  besorgt  sciii,  dass  die  i  Hefte  im  FrUUjalir,  Spätsommer  uud  Winter 
erscheinen. 

Beiträge  bitten  wir  an  einen  der  Horausgcber  zu  richten;  wir  bono^ 
riren  dieselben  in  gleicher  Weise  wie  die  ersten  technischen  Zeitschriften. 

« 

Bjsklin,  Uannovkk,  WitkiUAüEN,  im  März  1089. 

Herauflgeber  und  Verleger. 
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AUgemfiiae  Uebentelit. 

Ton  W.  H««tMMUl. 

Im  Jahre  1888  wurde  wiedcruiu  iu  dou  verschiedensten  Ocgendea  Deutschlaudü  eine 
grtflsen  Anzahl  eigentlicher  Loeal bahnen  sowohl  mit  «ehntalcr  wie  mit  normaler 
Spurweite  dem  Betriebe  jibergeben;  eine  weit  grossere  Zahl  Ton  Linien  befindet  sich  aber 
im  Baue  oder  in  der  Vorbereitung. 

Mit  der  Ausdehnung  des  Betiiobis  vr.n  Soli  ni  tilspurbaliTipn  in  Dpiit^rlilatKl  \m\ 
an  der  Hand  der  mit  diesen)  Svstem  üi/aelten,  olt  überraschend  guten,  Kesuitaten  ist  aui  h 
dto  Zahl  der  Ankäugcr  der  i^bmalen  Spurweite,  besonders  in  tecbnischen  Kreisen,  gewachsen, 
womit  allerdings  keineswegs  gesagt  sein  soll,  dass  es  nicht  noch  an  grundsdtxlichen 
(legnern  dieses  ebenso  nttslichen  wie  notbwendigen  jüngsten  Qliedea  unaeves  modernen 
Verkehrswesens  fehlt. 

Wir  halten  es  dpf«ha1h  ffir  tin<ere  Pflicht  nn  dieser  Stelle  einer  literiiriscben  Ei-schei- 
uuug  deä  letzten  Jahres  Ernrihmuig  zu  tbuo,  einmal  weil  iu  dem  Buche')  der  zweifellos 
sehr  gelehrte  Herr  Yerfhsaer  bezüglich  der  sehnalen  Spanreite  za  Besnltaten  gelangt,  die 
schwer  Terstftndlieh  rind  filr  Diejenigeo,  welche  mit  dem  Wesen  der  Sehmafspurbahnen, 
sowie  mit  denn  Bau  und  Betrieb  vertraut  sind,  dann  aber  besonders  deshalb,  weil  der 
Hrrr  Verfas.ser  zugleich  akademischer  Lehrer  ist  und  somit  einen  gewissen  Einflass  auf 
die  angehenden  jungen  Techniker  ausübt. 

Wir  sind  überzeugt,  dass  der  gelehrte  Herr  Verfasser  zu  anderen  K&iultateu  gelangt 
sein  wflrde,  wenn  «  es  der  Mühe  werth  erachtet  hatte  anch  nur  eine  der  wthrend  der 
letiten  10  Jahre  im  Ktaigreich  Sachsen,  den  Kcichslanden,  Thüringen  und  in  anderen 
Gegenden  Deutschlands  ausgeführten  Schmalspurbahnen  gründlich,  sowohl  im  Bau  \vi>>  im 
Betriebe,  und  panz  besonders  in  der  Einwirkung  auf  dii*  wirthschaftliflic  Kiitwicklung  der 
von  ihr  diirrhzugene»  rietfonfl,  7m  studiren;  wie  gesagt,  wir  sind  n]>vr/A-\\<.[t.  der  n'cJ'  hrte 
Herr  Verfa&sur  wflrde  zu  ganz  anderen,  der  schmalen  Spurweite  und  ihren  Anhängern 
weniger  ungünstigen,  Sanitäten  gelai^  sein. 

Im  Uebrigen  beRbrcbten  wir  nicht,  dass  die  erwlhnten  AnsfÜhmogen  auf  die  gesunde 
Weiterentwicklong  det  Sdimalspurbahnen  in  Deatscbland  irgend  welchen  Einflass  ausüben 
werden, n 

Htnviir/ulM'hcn  i^t  fnr  das  Jahr  188rt  noch,  dass  die  Dam  p t r ;i  ssen  bah ne n 
iür  groösc  Städte  iiad  deren  Vororte  besondere  Beachtung  tamlen.    Dienen  die 

•)  .TbfMiric  il  1* -■  Trass  i  roll  s"  V' n  W  i !  >i  l  in  1.  a  u  n  Ii  a  nl  t ,  <t<-li.  Ket'ii'niivtf^rKtli.  l'rofessor 
an  der  Technischen  KuchMrhulö  nu  liannover.  tieft  II.  Die  tccbiiii>uh«!  Tranjäruiig  Jcr  £i«viibttbn«n. 
Hit  23  HolzBchnittcn.  HaniMver,  Scbmorl  k  von  SeefeM,  1888. 

>)  Siehe  auch  Referat  in  Heft  II,  1688.  dieWT  /«eitachr.,  ».  114-119, 
Siitockrin  t  Ue*t.  t.  UiiBMMbtbMa.  188«.  1 
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bislang  fertig  gestellten  derartigen  Anlagen  iu  ^trassburg,  Cassel,  Hamburg,  Darmstadt, 
Cadsrab«  und  BwUd  fart  amsdiliesdicli  dem  PenoDeDTerlEriir,  so  ist  die  FrftBkfurter 
Waldbahn,  welche  3  grössere  Orte  der  Dieheteii  Umgebimg  tmi  Fnmbfnrt  a.  M.  (Keu- 

Iseoborg,  Schwanheim  und  Nicderad)  mit  IVankfurt- Sachsenhausen  verbindet  und  auch 
den  <^chi)nen  Frankfurter  Stadtwald  diirchscbneidet,  sowohl  für  Personen-  wie  auch  ftir 
(Güterverkehr  best! nun t. 

Ganz  zweifellos  werden  ähnliche  Anlügen  für  alle  in  der  Ausdehnung  begriffenen 
Oroeest&dte  immer  dringenden»  Bedttrfbias,  denn  mit  der  rilamlichen  Ausdehnung  and  der 
Zunahme  der  Bevölkerung  wachsen  audi  die  Sebwierigkeiten  besQglich  der  Verpflegung  und 
der  Beschaffung  gesunder  Wohnungen  besonders  für  die  Arbeiterbevf^lkerungen  und  kein 
Mitt»''!  dürfte  =<o  splir  f^eeii^npt  sein  hipr  gründliche  Abhülfe  zu  scIiaflVii.  wie  die  Herstellung 
regelmässiger  und  billiger  Verbindungen  mit  den  ländlichen  Ausäenorten. 

(Bei  iw  Fnnkfarter  Wildbdni  nUen  t.  B.  die  Arbeiter  fttr  WoebenbiUett  und  bei  tlf{licher 
Hin-  nnd  Rnckfalirt  1'/,  Pf|f.  pro  Kilonietrr.  >\.  Ii.  pro  Ta^  etwa  20Pfg.;  dafür  fahren  isio  früh 
Morg^iu  TOD  doi  Aunenorten  nach  Fnuikfurt  -  i^acluenhaiuen  and  Abends  wieder  zurttck,  w&hraid 
•le  vor  HentelliiBg  dieaw  Bilm  meiet  die  gune  Woche  in  FraolcAiit  blieben,  sbe  nicht  sUefn 
Ten  ihren  Familien  getrennt  waren,  »oodem  aoeh  thenerer  leliten.) 

Mit  Rücksicht  auf  den  grossen  volkswirthschaftliehfn  Werth  solcher  Anlagen  ist  des- 
halb sehr  zu  wünschen,  dass  die  Anforderungen,  wel(  lic  hei  Ausführung  derselben  von  den 
betheiligtcn  Behörden  gestellt  werden,  nicht  zu  streng  »ind,  denn  dadurch  wird  die  Be- 
Bchalhing  der  finaniiellen  Mittel  oft  sehr  enehwert. 

In  den  Keichslanden  befinden  sich  augenblicklich  etwa  150  Kilometer  schmalspurige 
Loralbahnen  im  BetriehL'.  wahrend  der  Bau  wcitin  r  Linien  z.  Z.  nicht  in  Aussiebt  ge- 
nommen  zu  sein  scheint,  woran  die  politistlio  L;ijj;e  scliuld  sein  dürfte. 

In  Freuen  befinden  sich  nun  schon  mehrere  SchmaUpurbabnen  von  grösserer  Länge 
im  Betriebe  und  der  Bau  einer  wmteren  Anubl  neuer  Linien  etebt  bevor.  Unter  den 
Projecten,  die  im  Laufe  dieses  Jahres  cur  AasfBhrnng  gelangen,  bandet  sidi  auch  die 
Linie  von  Wermelskirchen  nach  Burg  im  Kreise  Lennep:  dies«  ca.  Ii  Kilometer 
lange  Bahn  ist  der  Anf;injr  eines  ganzen  Netzes  von  kleinen  Schmalspurbahnen ,  Mo, 
bestimmt  sind  der  Staliliniu-trie,  welche  in  den  tief  eingeschniftcnen  Thftli'rn  um 
Herascheid  herum  seit  .lalirhuudorten  besteht,  zu  Hülfe  zu  kommen,  da  mit  normal- 
spurigcn  Kebenbahnen,  wie  dieselben  vom  Frenssischen  Staate  in  jener  indnetridleQ  Qegeod 
in  weitgebendstem  Haasee  gebaut  sind  und  noch  gebaut  werden,  nicht  geholfim  ist,  weil 
die  Steigungen  (l:2*i)  zu  stark  und  die  in  Folge  der  gewundenen,  engen  TbUler  erforder- 
lichen scharfen  Curven  (bis  an  (iO  m  Badius)  fär  normalspurige  Nebenbahnen  nicht  aus» 
führbar  sind. 

Interessant  und  Beweis  von  grosser  Intelligenz  ist  auch  tlie  l  liat-^ache,  dass  diese 
Linie,  wie  roraussichtlieh  auch  die  anderen,  gans  auf  Kosten  der  betheiligten 
St&dte  und  Industriellen  hergestellt  werden. 

In  Bayern  befinden  sich  in  der  Pfalz  ein  paar  Schmalspurbahnen  in  der  Ausführung 
begriffen  und  i'r>t  wenn  dio.si-'  dem  ■Retrielu'  üherpelien  -ein  werden,  wird  es  sich  xeigen, 
ob  auch  dort  die  siliniale  .Spurweit«  weitere  Anwendung  hnden  wird. 

In  WQrttemberg  ist  Ende  des  vorigen  Jahres  noch  die  8'/,  Kilometer  lange  schmal* 
spnrigc  Dampfstiasseubahn  von  Degerloch  dber  MObringen  nach  Hohenheim  dem 
Betriebe  fibeigeben  und  damit  die  zweite  derartige  Localbabn  fertig  geworden. 

Unter  den  Tieloi  Frojecten,  welche  jetzt  auftauchen  und  auch  z.  Th.  bearbeitet  wer- 
deU}  rerdient  dasjenige  der  ca.  ö4  Kilometer  langen  Jagsttbalbabn  tou  MOckmfihl 
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fibar  DOrzbaeb  naeb  Mergentbaim  berondat«  B«ulituiig,  weil  «  ricbbier  um  eine 

grössere  Länge  handelt.  Bekuntlich  wnvih  s.  Z.  dareb  den  Uaii  der  Linien  Jagstfdd- 
Osterburken-Lauda-\Vürzbnrg  tind  Crail.sbeini'>Meigeothaim«Laada«WerUiehn  das  Uuid- 
scbaftlich  m  scht^ne  Jagstthal  umgangen. 

Es  soll  nun  vtisucht  werden,  dem  weiteren  wirtbschaftliclien  Bückgangövdurch  Her- 
ateUang  einer  billigen,  achmalapurigen  DaropfstraBsenbaliD  ein  Halt  au  ge- 
bieten. Die  AttBflUumDg  dea  UDternebmena  wüd  weaentUcb  davoa  abbtogen«  ob  iiad  inwi«> 
weit  die  betheiligten  Gemciiidon,  Städte  und  beeoader.s  die  Grundbesitzer  sich  an  der 
Finanzirung  bethfili^'i'H.  da  dio  KcgiiTittifr,  welche  mch  mit  dem  Bau  widitigenT  Xeheii- 
bahnen  zn  thun  liat,  ts  z.  aliUlitit  dii'  Localbabuen,  denen  sie  aomt  aber  das  grOsäte 
Wohlwollen  entgegenbringt,  bnanziell  zu  unterstützen. 

In  Barsen  befinden  sieh  s.  Z.  190,6  Kilometer  Schmalspiubahnen  im  Betriebe,  45«7 
Kilometer  im  Bau  und  weitere  Linien  in  Vorbereitnog,  AlQfthilich  werden  im  landtafp» 
Mittel  fOr  neue  Schmalspurbahnen  verlangt,  der  beste  Beweii  daftr,  daaa  man  im  Lande 
mit  den  bisher  erzielten  Resultaten  wohl  ztifriodon  ist. 

In  den  Thöriiitjisrhrn  Staat^jn  wurde  im  Horzof^thum  Sa^htMüwMeiuingeii  die  auf 
Kosten  des  Staate»  und  der  Gemeinden  als  Staatsbahu  hergestellte,  30  Kilometer  lange 
Sebmabipurbabn  t«i  Hildbarghattseo  flberHeldbnrg  naeb  Friedriebaball  dem 
Betriebe  ttbergeben«  wihrend  mit  dem  Ban  einer  weiteren,  auf  gleidier  Grandlage  ala 
Staatsbahu  zu  erbaueDden  Scbmals|iii)l>a1in  von  Eisfeld  nach  Unterneubrnnn,  welebe 
besonder»  zm  T'ntei'stfltznng^  Tmd  Hebung  der  Waldindustrie  Ijestimml  {■^t,  begonnen  wurde. 

In  limleu  Ix^tinUet  sich  eine  ganze  Reihe  von  Projecten  in  Arbeit,  von  denen  einzelne 
nach  und  nach  ausgeführt  werden  dürften,  da  die  Regierung  mit  Zustimmung  des  Land- 
tages dieae  loealeo  Babnanbigen  finamddl  untentlltct  uod  deren  Herstellung  iu  jeder  Weiae 
ftcdert.  —  Znnidtft  dOtfte  in  dieaem  Jahre  wohl  die  in  der  Aaafiihrung  bij^ffene  Sehmal» 
Bpiirbabn  von  Zell  nach  Todtnau  fertiggestellt  werden. 

ErfroiilicluT  Weii?e  heg'innen  auch  die  Ginneinden  einzusehen,  dass  sie  Opfer  bringen 
müssen,  wenn  sie  derartige,  lediglich  localcn  Interessen  dienende,  Bahnen  haben  wollen. 

So  iat  Seitens  der  betheiligt«n  Gcmeiudeu  und  Interessenten  fBr  eine  normalspurige 
Localbahn  von  Heiterabeim  naeb  Suliburg  eine  niebt  unerhebliche  Summe  b  fonds 
perdn  bewilligt  und  damit  das  Zustandekommen  der  Bahn  gesichert  worden. 

In  Hessen  beschäftigt  sich  der  Landtag  augenblicklich  wieder  mit  verschiedenen 
Vorlagen  zur  Unterstntzunsr  ^'«n  Neben-  und  Localbahnen,  deren  Hessen,  in  Folge  der 
Unterstützung  aller  bezüglichen  Bestrebungen  durch  die  Regierung,  bald  ein  ganz  ansehn- 
liches Nets  besitxen  wird. 

In  AnIudi>lKMR«i  wurde  die  Schmalspurbahn  Oernrode-Mftgdesprung- Ale- 
xisbad- Harzgerode,  welche  ganz  aussergewöbnlicli  si  liwienge  Terrain-  und  Betriebs- 
Verhältnisse  hat,  in  ihrer  ganzen  Länge  dem  Bt  triilH'  übergebpn. 

Die  Resultate  de«,  ohne  die  geringste  Störiini,'  dur(b«?efrihrten,  oll  äusserst  sfhwipri<Ten, 
Betriebes  (im  Juli  oft  au  einem  Tage  8  Züge  in  jeder  Richtung)  waren  so  günstige,  duss 
noch  im  Laufe  des  Jahres  die  Verlängerung  der  Bahn  Aber  Aleiisbad  hinaus,  dureb 
Silberbfltte-Strassbaig  sunftebat  bis  Qfintersherge  beschlossen  und  mit  dem 
Bau  dieser  13  Kilometer  langen  Strecke  auch  bereit«  l*ecroiinen  wurde. 

Besondere  BeachtunL'  widmet  die  l?('s,nerung  iu  Belgien  dem  xVusbau  der  „chemins 
de  fer  vizinaui-  und  zeigt  dies  nicht  allein  durch  wohlwoUetule  Forderung  der  einzelnen 
Projecte,  sondern  auch  durch  fiuanzieUe  Unterstützung.   So  bat  die  Regierung  einer  Ge> 
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seUscbafl;,  welche  sieh  die  Hentdlung  von  LocaUttbnen  zur  besoiidereD  Aiij||«be  gemacht 
ein  für  mdime  Jahre  unTeninsliclics  Darlehen  von  einigen  Millionen  Francs  gegeben,  da* 
erst  dann  verzinst  und  amortmrt  wird,  wenn  sich  das  QesellachatUkapital  mit  mindestens 

ö'/o  verzinst. 

Dasa  die  Kegierung  iu  Frankreich  den  Bau  von  Schmaläpiirbabneu  noch  krüi'tiger 
durdi  Zinagarantien  nnientatst,  dtkrfte  bekannt  sein. 

Dabei  ist  aber  va  beacliteo,  data  die  fiwnSiiBdieD  Schmalspurbahnen  keineswegs  den 
ansschliei^ich  localen  Charaeter  haheOt  wie  die  deniadien,  soodern  da»  sie  oft  fllr  ganae 

Provinzen  l)e>'tiinnit  i^ind. 

In  Oesterreich  kommen  auch  immer  mehr  Projecte  vüu  Schmalüptirbuhneti  zum  Vur- 
scbciß,  aber  felUt  denselben  die  nOthige  Unterstützung  sowohl  der  Behörden,  wie  besondere 
der  Finaaskreise  und  so  rersehwinden  dieselben  meist  bald  wieder  too  der  Tagesordnung« 
Nur  in  Ungarn»  wo  bereits  mehrere  Schmalspurbahnen  sieh  im  Betriebe  befinden,  werden 
noch  einzelne  Strecken  gebaut. 

In  der  Schweiz  orfnlg'tp  im  vorigen  Jahre  die  Betriebseröfthung  der  schmalspurigen 
Brfinigbaho,  die  nach  dem  combinirten  Adbnsions-  und  Zahuradbahn-System  aui^igerührt  ist. 

Der  YoUendung  nah«  ist  die  ebenfalls  nach  dem  combinirten  System  erbaute  Bahn 
von  St  Gallea  nach  G^ais  (bei  Appensell).  Auf  dieser  Bahn  sollen  beim  Zahn- 
ataugenbctrieb'e  Locomotiven  mit  beweglichen  Aehsen  ffir  Gurren  bis  zu 
60  ni  Radius  nach  Kloäe'scher  Construction  in  Dienst  kommen  und  darf  man  wohl 
gespannt  darauf  sein,  ob  »«ieh  dieselben  iin  refjolmässitren  Bctriobe  bewähren. 

Daäs  auüserdetu  iu  der  Schweiz  eine  lieiho  ebenso  kühner  wie  interessanter  Localbahnen 
sich  theils  im  Bau  (Pilatusbahu),  theils  im  Frojeete  befinden  und  dass  liut  alle  diese  Bahnen 
Schmalspur^  hergestellt  werden,  das  bringen  die  schwierigen  Teminverhftltoiase  mit  sieh. 

In  den  Niederlanden  scheint  die  grOsste  Zahl  von  Lecalbahnm  fbrtig  zu  sein,  da 
nur  noch  einzelne  Projecte  hier  und  dort  ausgeführt  werrlcn. 

Die  im  Bpfrifho  beßndlichen  Linien  entwickeln  sich  iumitT  mohv  und  es  ist  höchst 
interessant  zu  beobachten,  dass  ti'otz  der  wenig  ängstlichen  Vorscbriiten  für  den  Betiieb 
dieaer  meist  auf  Strassen  liegenden  Bahnen,  so  gut  wie  gar  keine  Unglüeksftlte  Yorkommen. 

Das  Publikum  hat  sich  an  dies  neue  Verkehrsmittel  weit  besser  gewdhnt  wie  bei  uns 
in  Deutschland,  wo  iiugstliche  Seelen  womöglich  jeder  Strassenloeomotive 
einen  Pnli/isten  mit<;efn  ri  und  au  jede  Wegekreniung  einen  oder  swei 
Wärli  r  aufstellen  möcliteii. 

Auch  in  Italien  ist  man  mit  den  liesultateu,  die  mit  diesen  iileiuen  Bahnen  erzielt 
worden  sind,  sebr  zuAieden  und  das  Netz  derselben  wird  immer  um&ngreidier  und  dichter. 

Auf  dem  Gebiete  der  Motoren  ist  zu  bemerken,  dass  der  «tectrisehe  Betrieb,  sei 
es  durch  Accumulatoren,  sei  es  mittelst  unter-  oder  oberirdischer  Leitung,  Auj?.sichten  aul 
l{ealisiruii<(  für  Strassenbahiipu  hat.  wenngleieli  r.  7..  ln'i  iiii>  be^ttimmfe  Kt^siiltat*?,  welclie  eine 
UHifangreiihere  Kinffihruug  de^s  electrisclien  Hetriebes  möglich  maclien,  n'^u  li  nii-lit  \  ürlit'gen. 

Neue  Oberbau-Systeme  von  besonderer  Bedeutung  siud  uns  nicht  bekauut  ge- 
worden, nur  wffd  das  Holz  hei  Strassenbahnen  immer  mehr  durch  Stahl  verdrftngt. 

Bei  den  einzelnen  Systemen  werden  natflrllch  die  maonigCuhsten  Aenderungm  und 
Verbesserungen  vorgcnommou,  jedoch  glauben  wir  diese  hier  nicht  weiter  auflbhren  zu  sollen. 

Hannover,  im  Februar  18äU. 

<  j  Si.'h."  auch  Frankreichs  Loca!  :.\\\  S',-|iiiir,V=|>r.r^ahii.MT.  V>,n  W.  mn  Nunlliiig.  k.  k.  Geuenl- 
Director  des  r«tcrrei«hisclien  Eisenbahnwesens  a.  1».    Hütt  i,  Jahrgang  188ß  dieser  ZeitschrifL 
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UmfiABg  des  Bllokgriifsreelitt  dir  XriiikeBlAMeii  und  der  Bemb- 
g«noMeMebftftai  gegen  d«E  u1uildli«fteii  Vrk«b«r  «Ia««  TFhIMIm. 


Ungeachtet  seiner  Heranzielmng  zu  den  Kosten  der  ööentlicli  reclitliclifn  Kianken- 
und  Unfallversicherung  wird  der  Arbeitgeber  nicht  aus  denjenigen  Verbindlichkeiten  beiVeit, 
weldM  ihm  am  der  VeHnlmig  der  Folgen  uoerlAubter  HtndliiDgeii  benr.  ans  der  HafU 
pOitiA  erwaelMcn  kOmmi.  Denn  sowohl  das  Kr.-0.  ?om  15.  Jmii  1883,  §  57,  giebt  den 
Krankenkassen,  als  auch  das  U.-G.  vom  6.  Juli  1884,  §  {>6,  den  Beroftgoioflaenflohaftcn 
das  Beehr,  ihn  wegen  derjenig't»n  Leisttintiff'n  in  Anspruch  ?n  nohmon.  welche  sie  zur  Al)- 
wendung  der  vermögensrfHlitliciu'ii  Fol!j;i'ii  rincs  auf  sein  Vi/rsrhulden  zurückzuföbrenden 
Unfalles  aufgewendet  haben.  Auf  üruud  dickes  gesetzlichen  Kückgrlilärechtes  halten  die 
Vor^ftnde  der  KnuikenkasBeD  und  Berufegenoeeensoliaften  nclt  befugt,  in  jedem  Falle,  wo 
Jemaad  ab  sebuldliaAer  IMieber  einee  Bchftdigflnden  BreigniBBee  strafrecbflich  TerantworUieb 
gemacht,  also  mit  Strafe  belegt  wurde,  auch  bürgerlich-rechtlich  ihn  in  dem  Umfange 
zur  Rückerstattimg  ihrer  gemachten  ATifwiindmiptn  InTanziizi('hf»n.  wie  sie  selbst  solche 
zu  gewähren  hatten.  Aber  mit  Unrecht.  Denn  nur  in  dem  Umfani,'C .  wie  nach  den 
Fartikulargcsctzeu  Jemand  zum  Schadensersätze  verpflichtet  ist,  braucht  derselbe  die 
KrankenloHiBe  edw  BcrnftgenoaseiiBehafk  am  ibien  ZablongB^erbindlicbkeiteD  zu  befreien, 
niebt  ab«r  darüber  hinam.  Deegleldien  ist  nicht  jede  straffUlige  Fahrltoigkeit  oder 
jedes  Ausserachtlasscn  gebotener  Ünlkllverhiltungsvorschriften  bezw.  angeordneter  Schutz- 
vorrichtungen oder  jeder  Verstoss  gefj'*"  dif  T?fü'<'ln  der  Kunst  goifrnpt,  einen  Anspruch 
auf  Schadensersatz  rechtlich  zu  begründen.  iNur  insoweit  als  der  Beschädigte  selbst  einen 
Schadensansprucb  aus  der  Handlung  oder  Unterlassung  dee  Beschädigers  für  sich  ableiten 
kann,  gebt  aolcber  auf  die  eingetretene  Kninkenkasee  und  Beroibgenoaeenacliaft  Aber.  Es 
isfc  mithin  anrichtig,  am  der  VMtdiiift  dei  U.-G.,  96,  wonach  die  GelteiidmädnBg 
des  Ersatzanspruches  von  der  Thataa^e  bedingt  wird,  dass  durch  strafrechtliches  Urtheil 
die  Schuld  des  l^wchädiö-cr«  fostf^estellt  wurde,  schliessen  tn  wollen,  dass  jede  Schuld- 
fe.ststelliing  des  Urhebers  eines  schädigenden  Ereignisses  auch  dessen  Haftung  fiir  die 
Folgeu  daraus,  also  seine  Erstattungspflicht  begründe.  Penu  es  ist  sehr  leicht  der  Fall 
denkbar,  daes  der  Bestrafting  nngeaobtet  eine  HaftverbiDdliehkeit  nicht  besteht.  Kor  bei 
TerwtK  and  grobem  Versehen  hat  der  Beschftdiger  vollständige  Genugthuung  zu  leisten, 
bei  massigem  haftet  er  blos  für  den  dadurch  entstandenen  wirklichen  Scliadtii.  ^(eririgom 
bp'sphräiikt  seine  Haftpflicht  s'irfi  mir  auf  den  unnnttelbaren  Schaden,  «  alin  iid  der  £Uläilige 
Schaden  nur  ersetzt  zu  werden  braucht,  wenn  die  Handlung  selbst  wider  ein  Verbotsgesetz 
ist,  oder  wenn  der  Iffiindelnde  durch  ^n  solches  gesetzwidriges  Veirlialtai  in  die  ümstindei 
wodurch  er  an  der  Handlang  veranlasst  worden,  sieh  selbst  gesetst  bat.  Ebenso  befreit 
das  ziisammentrefl'ende  Mitverschalden  des  BesebSdigere  ihn  ms  der  Krsatzverbindlichkeit 
für  den  mittelbaren  Schaden  und  den  entgangenen  Gewinn,  wenn  der  Besrhfuligte  bei  der 
Abwendimj?  desselben  sich  selbst  ein  jrrobes  Versehen  hat  zu  .Schulden  kounueu  lassen. 
Auch  macht  ein  solches  ihn  aller  Sciiadloshaltung  verlustig,  wenn  der  Schaden  nur  aus 
einem  massigen  oder  genügen  Veradien  des  Beachüdigers  entstanden  ist  findlicb  fiUlt  der 
ans  mtaigen  oder  geringen  Versehan  entstandene  mittelbare  Schaden  und  «itBogene  Gewinn 


Ton  Knugericbtmttli  Ihr.  B.  Bült  in  Berlin. 
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Mbon  aWlaaii  weg,  wann  der  BeicliUigte  den  NadifhMl  durch  Anwendnng  der  gew^äin- 
liehen  Aufmerksamkeit  vermeiden  konnte.  Danach  giebt  es  selbst  bei  vorliegenden  straf- 
baren Verschulden  des  Beschadigers  nicht  wenige  aus  dem  Verhalten  (L\s  Beschädigten  ab- 
leitbare Minderungs-  bozw.  Ablebuungsgrfinfle  der  ErsatzverbindÜrlikeit.  IHc-f  pflegen  die 
Vorstände  der  VersicberungsaDstalteD  meist  zu  übersehen  und  der  iu  Ansprucli  (ienommene 
Dicht  selten  m  Beineni  N'achthefle  ausser  Acht  tn  hma.  DeoD  die  darch  Qew.-OrdD^ 
9  120  a,  Torge«ehriebenen  SehutireiriehtongeD  bexir.  die  am  9  erlasseoen  Uofall- 
Terhütungsvorschriflen  sind  an  lieh  zwar  geeignet,  tje^^eu  den  sie  nicht  beachtenden  Arbeifc- 
peluT  die  Merkmale  eines  auf  Fahrlässigkeit  zurüokzufübrenden  strafbaren  Verhaltens 
rechtlich  zu  bepründon.  Allein  in  beiden  Fällen  wird  der  dadurch  BeschÄdigU'  iu  dir  Lage 
gewesen  sein,  den  Nachtheil  durch  Anwendung  der  gewöhnlichen  Aufmerksamkeit  von  sich 
abniwMideD.  Dadnrch  verliert  er  aber  den  Anqinidi  auf  Eraati  dea  mittelbaran  Sdiadou 
und  entsogenen  Oewinnes.  Handelte  er  selbst  aher  TorsUxlieh  oder  bles  mnthwülig  gegen 
die  angeordneten  Schutzniaassregeln  oder  Unfallverhütungsei nricbtongen,  so  wird  ihm  auch 
dann  ein  Seliudensersutzarispruch  nicht  7iipp))illi{rt  «erdpn  können,  wenngleich  soldip  sich 
nicht  iu  voi'schrifUjUiüssigeni  Zustande  befanden.  Die  Kranken-  und  Unfalls-Eutschädigung 
wird  aher  unabhängig  von  dem  grösseren  oder  geringeren  Grade  eines  mit  eintretenden 
Verschuldens  dm  Baehldigten  festgeaetit,  weil  nur  Torsitdiehee  HeiiieiAhreii  der  UnfiülB- 
wsacli»  od«r  leichtfertiges  HeibeitlUiren-der  Krankheit  das  Becit  aaf  die  MEBatlieh-recht- 
liehe  Fürsorge  nach  U.-Q .  §  5,  und  Kr.-6.,  §  5,  beseitigt.  Deshalb  decken  sich  die  Vor- 
aussetzungen durchaus  nicht,  unter  welchen  die  Fürsorge  der  Versicheriitig^Hanstalt  und 
unter  welchen  die  Hallung  des  Heschädigers  entsteht,  Kbenso  ist  der  Umfang  dur  Leistungen 
ans  der  öffentlieh-recbtlicben  Versicherung  meist  erheblich  grösser  als  der  zu  vertretende 
Schaden.  Die»  wird  namentlich  der  Fall  sein,  wo  ein  Arbeiter  nidit  nach  aeiiem  eigenen 
Arbeitsverdienste,  sondern  nach  demjenigen  seiner  Berufsgenossen,  in  gleichartigen  Betrieben 
abgefunden  wird,  weil  hier  kein  Unterschied  zwischen  tleissigen  und  gewandten  oder  trägen 
und  untüchtigen  Arbeitern  gemacht  wird.  Ebenso  wird  ein  jugendlicher  Arbeiter  nicht 
nach  dem  Arbeitsverdienste  des  Erwachsenen  zu  eutscliädigeo  seim  Auch  würde  die  Einrede 
durchgreifen,  dasB  der  Besdi&digung  imgeacbtet  der  Ta>]etitB  ebeosOTiel  oder  gar  mehr 
Terdient,  wie  rer  don  Un&lle  ö*  owaib,  sc  dass  gar  keinen  tu  Tartretenden  Sehaden  er 
erlitt.  Soweit  diese  Binreden  dem  Beschädiger  rechtlich  gegen  den  Beschädigten  zastehen 
würden,  hat  er  solche  auch  petren  die  Krankenkasse  und  Benifs^'enossenschaft.  Daraus 
folgt  aber,  dass  die  Ansicht  blos  in  den  seltensten  Fällen  wird  Ansjuiich  auf  richterliches 
Anerkenntniss  finden,  dass  in  Höhe  der  Krankenentschädii^Ming  und  der  Uoflülsrente  der 
wegen  fthrUMg^n  Verschuldens  des  Unfatles  bestrafte  Arbeitgeber  enatirerplliditet  sei.  In 
der  Mehmbl  der  FUle  wQrde  auf  erhobene  Emwendunfsn  in  einem  angestrengten  Bechte- 
streite  der  Beschädiger,  wenn  auch  nicht  ganz  aus  der  Schaden^ersatzpflicht  befreit  werden, 
d(H  Ii  eine  w-.  sentliche  Herahse'^ung  desjenigen  Betrages  orw  irken.  welchen  als  vmi  ihr  auf- 
gewendet die  Versichernni,'sanstalt  beansprucht.  Deshalb  )>t  unter  Berücksichtigung  des 
Umstandes,  dass  der  Arbeitgeber  lü  den  Kosten  dui  Krankenversicherung  antheilig,  der 
ünfallreisicherung  jedoch  voll  betheiligt  wird,'  es  jedenfalls  geboten,  den  Grad  seiner 
Haftong  in  jedem  cinnloen  Sehadeasblle  genau  ftetnutelleD,  und  nur  nach  Hohe  desselben 
ihn  sur  Erstattung  herannuiehen,  aber  umgekehrt  auch  gerechtfertigt,  wenn  der  in  An- 
spruch gennmrrtent'  ni.N<hädiger  sich  gegen  die  ihm  zugemathete  Erstatbiagspflieht  mit 
allen  ihm  zu  Gebote  stehenden  gesetzlichen  Einreden  schützt. 
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III. 

Kuin  die  £lektrlcitat  heute  erfolgreich  zuin  Betriebe  Yoa  Strassen- 

bahnen  Anwendung  linden? 
Von  V.  OiMMk*. 

Seit  der  Berliner  GewerboauRstellung  1878,  auf  welcher  zuerst  Siemens  &  Halske 
ihre  tlt'ktrisch  betrielii'ue  fyisonbalin  vorfuliitt'n.  liaLi'ii  die  Versuche  auch  Trambahnen  elek- 
trisch 2U  hctreiheii.  nirlit  mehr  ^cniht.  Sowohl  in  Deutschlnnd.  wie  in  England  und  be- 
soudera  in  Amerika  sind  die  vemchiedensten  Anlagen  auHgeführt  und  in  »tMdigem  Betrieb«. 

StasmÜiebe  bis  nun  Jabre  1885  in  Benntxung  gewesenen  elektrisebeB  Bahnen  worden 
io  der  Weise  betrieben,  dass  den  mit  den  einzelnen  Wahren  rerbundenen  Dynamos  die 
Eli^ricität  Ton  ttioet  CflBtralstation  durch  besondere  Leitung  zugeföbit  wurde. 

Die  Leitung  war  sowolil  oherinlisrli  wio  iiiitcrirdiHch  hpricrestcllt.  auch  splbst  die 
Fahrschienen  wurden  als  Leiter  benutzt  Mit  letzterer  Elinrichtung  waren  jedoch  grosse 
Effectverlu^ite  verbundeo. 

HanptaidiUeb  traten  bei  hoeligeapannten  Strömen  grosse  LeUnngsveHnsta  auf  and 
diese  naiimen  mit  der  Entfernung  von  der  Ctatralstation  iiedentend  m.  Man  versuchte 
desshalb  die  Centralstation  stets  mögliehst  nahe  der  Bahnmitle  lu  legen,  um  die  Leitungn- 
'  Verluste  möglichst  gering  zu  haltin. 

Während  in  Deutschland  die  Eintührung  dieses  iietriebsniittels,  auf  «olelu's  grosse 
Hoffnungen  ge^^etzt  waren,  sich  nur  auf  wenigen  Bahnen  Eingang  verschaffen  konnte  und 
sieb  nur  schwer  im  dauernden  Betriebe  hielt  (Saebsenhausen-Offenbacb),  sollen  nach  vor- 
liegmden  Beridtioi  in  Amerika  bereits  eine  ganze  Anxahl  Stidte  ihre  Trambahnen  elek- 
triecb  betreiben. 

Die  iiiilnnsj  zur  VerR-fiirluiifr  trolangfi'n  Dynamomaschinen  brauchten  zur  Entfaltung 
ihrer  Kraft  eiue  bedeutend  hohe  Umlaufsgeschwindigkeit  der  Trommel.  800 — 1200  Touren 
pro  Minute  war  das  Gewöhnliche.  Sollten  die  Wagen  mit  einer  Geschwindigkeit  bis  zu 
10  km  per  Stunde  oder  etwa  3  Metw  per  Seonnde  laufen,  so  musste  die  Geschwindigkeit 
des  Wageadjnamoe  etwa  C— 10  mal  ins  Langsame  fibcisetst  werden,  bei  dem  gewöhnliehen 
Rnddurchmesser  von  70— 7ä  cm. 

Zu  dif'i-er  rehfrsi'tzung  hiit  sieli  keiner  der  vorhandenfn  Mechanismen  als  practiscb 
erwie&eu.  Zahnräder  waren  neben  ihrem  grossen  Eflectverlust  der  Abnutzung  in  hohem 
Grade  unterworfen,  obgleich  man  von  eisernen  Uebersetzuugsr ädern  zu  Stahl-,  dann  auf 
Stahl-  und  Holx^,  auf  Stahl*  und  Papier-,  sowie  auf  Stahl*  und  Hartgnmmi*Blder  flherging. 
Das  klappernde  Gerftusch  der  Rftder  ist  zudem  störend  ftlr  die  Passagiere. 

Die  Benutzung  der  Schraube  ohne  Ende  und  Schranbenrad  hat  einen  noch  grösseren 
Effectverlust  als  wie  die  Verwendung  der  Zahnräder  und  die  Kraftübertrautinf.'  mittelst 
Kette  und  Kettenräder  ist  häurigen  K»?i»araiuren  unterworfen  und  giebt  zu  Betriebsstörungen 
Veranlassung.  Die  Einführung  der  Elektricität  als  Betriebskraft  far  Strassenbahnen  befand 
sich  also  stete  im  Versuehsstadinm,  zumal  auch  die  Dynamos  mam-bes  tu  wAnscben  fibrig 
liessen. 

1885  trat  der  Ingenieur  .Julien  in  Brüssel  gelegentlich  der  xVntwerpener  Welt- 
AnssteUang  mit  seinem  durch  Accumulatoren  bewegten  elektrischen  Strasseubahnwagen  auf 


Digitized  by  Google 


8 


K.VNN  DIE  ELEKTRICITÄT  BEI  STItA88GNBAHNEN  ANWENDUNG  FINDEN? 


vod  wiedenini  glaubte  man  auf  Orvai  der  bei  den  dort  Torgtnonunenen  Iftagaran  Probe- 
fahrten das  Problem  gelöst. 

T'nnutliif(t  (liiicli  die  Antwerponcr  Pf'«nlt;ito  witrffTi  ISf^H  auf  das  betreiben  de«  Hmn 
Ingenirin-  Hiibfr  in  Hamburg  vou  der  düitiu'LU  Strassenbahii-Gt'sellschaft  2  Wagen  für 
den  elektrischen  Acciiiutiiatoreu-Iictricb  auägerüsteL  und  blieben  etwa  8  Monute  in  duucnidem 
Betriebe. 

Eine  grosse  und  gUnzend  ao^festatteie  elektrisde  Station  erriebtete  die  BrOseeler 

Sfrassenbalm  ebenfalls  mm  Betrieb^*  fl.  r  Wagen  mittelet  Accumiilatoren.  lieber  diese 
letzteren  bpidon.  dtirch  laiiLff  Zeit  ir*rtm"srtztfn  VcrsnHio  licpreji  tlip  KcsuUato  ror  nnd 
dieselben  geben  Veraulus-sung.  liier  nochiUiUs  das  Fiu  und  VVidtT  d^s  elektrischen  lielriebes 
abzuwägen.  Bezüglich  der  Einrichtung  der  Accumulatorwagen  verweisen  ^vir  auf  Jahrgang 
1886,  8.  129  der  Zeitecbrift  «Gieeeeke,  Elektriecber  StmesoDbabnwagen-Betrieb.* 

Herr  Haber  bat  auf  Grund  seiner  Tersuche  in  Hamburg  featgeetellt,  daee  die 
rntorhaltuiitr  flrr  Accum ulatoren  per  Wagenkilometer  5  Pf.  kostet,  ferner  rechnet  derselbe 
Autor  für  ilcii  Betrieb  von  einem  Strassenbahnwnt?en,  der  einschliesslich  der  Accumulatoreu 
ca.  85<>(»  kg  wiegt,  einen  Kraftaufwand  vou  t)0-5  Stunden  Volt- Ampere  per  Kilometer.  Es 
sei  get^ttei  hier  kurs  die  Maassdaheiten  der  Elektricit&t  zu  recapituliren. 

Mit  »Spannung*  beieicbnet  man  die  Fäbigkeit  der  Pole  eines  Etementes,  durch 
welche  in  einem  dieselben  reibindenden  leitenden  Draht  elektrischer  Strom  eneugt  wird. 
Das  Maass  für  diese  Spannung  ist  das  «Volt"  und  dies»  Grösse  ist  nabeni  gleich  der 
elektromotorisch-''n  Kraft  finfs  Daniell'schen  Elemente«. 

Das  Muaüs  lür  den  Widerstand  ist  das  .Ohm".  Dieses  ist  nahezu  gleich  einer  Sieinens- 
Einbeit,  also  m  dem  Wideretaadef  welcben  eine  Quecksilbeiallule  von  1  qmm  Querschnitt 
und  1  Meter  Unge  dem  Dorehgange  dee  elektrischen  Stromes  entgegen  eetxL  Das  Maas» 
fnr  die  Stromstärke  ist  das  .Ampere".  Bezeichnet  man  die  Spannung,  wie  allgemein 
üblich,  mit  E  und  den  Widerstand  mit  W,  so  crgiebt  sich  ans  dem  Ohm'scben  Gesetz 

und  dieses  J  ist  das  Maass  för  die  .Stromstirke*. 

Man  kann  einen  Yecgleich  dieser  elektriscbea  Maassdnheiten  mit  den  in  bewegter 
Flüssigkeit  steckenden  ArbeitBgrtsBen  in  folgender  Weise  anstellen. 

Zwei  Reservoire,  durch  ein  Rohr  verbunden,  m^'^i^n  eine  Höhendifferenz  von  h  haben. 
Diese  Oeßllh9he  ist  als  diejenige  Fähigkeit  zu  Ifctrachten,  welche  veranlasst,  dass  eine 
gewisse  Flüssigkeitsmenge  q  durch  das  Yerbindungsrohr  gedrückt  wird.  Die  Gefällhöhe 
h  ist  vergleichbar  der  elektrischen  Spannung  E  und  die  Flüsstgkeitsmenge  q  der  Strom- 
starke  J.  Die  Flflssigkeitsmenge  q  ist  jedoch  abhüngig  sowohl  rom  Querschnitte  des  Ter- 
bindungsrohres  als  von  de^isen  Länge  und  von  der  Beschaffenheit  der  inneren  Oberflftche. 
iUmu  so  ist  auch  die  durch  einen  Leitungsdraht  gehende  Stromstärke  abh&ngig  von  dem 
Querschnittp.  von  der  Länifo  und  df^m  Mtit"riale  desselben. 

Bezeichnet  mau  die  Arbeitstuhigkeit  eines  Wasäerquautums  Q  im  Gewichte  von  U  kg, 
welches  pro  Sekunde  mit  einer  GefUMhe  von  h  Metern  austritt  mit  A,  dann  ist  bekanntlich 

A=G  b  oder      —  Ii.  wahrend  nach  dem  Obni'sclicn  (if^etz  die  Stromstärke  (Jj  =  der 

Spannung  (E)  diviiliit  •hwrh  den  Widerstand  (W)  oder  E  —  W  J  ist  Da  man  nun  in  der 
Gleichung  A  =  G  h  die  Gefällhöhe  h  mit  der  .Stromspannung  E  und  die  Wassermenge  G 
mit  der  Stromstärke  J  vertauschen  kann,  so  mu.ss  die  Arbcitsgrösse  des  elektrischen  Stromes 
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ebenMIt  amgedrtttkt  werden  dnreb  die  Okiehmig  A  — E  J.  DeD  Werth  auf  der  rechten 

Sdte  dieser  Gleichung  nennt  man  .Volt- Ampere*,  und  wie  in  der  Maschinentechnik 
75  tu  kg  das  EiDheittmiaaäti  für  die  rrL'r*]i'kraft  dareteUen,  w  beaeicbnen  in  der  BAektro- 
technik  73G  Volt-Änipere  eine  Pferdckratl. 

Unter  Abrecbuung  aller  Effcctrerlu^to  leistet  man  per  eflective  Damptmascbiueu« 
Pferdekraft  und  mit  einer  ^toi  Dynamemaaohine  ca.  600  Tolt-Amp.,  hraueht  man  aleo  mm 
Betriebe  eines  Yfagem  TOn  6500 1^  per  Kilometer  wie  oben  angegeben  66d  Stunden  Volt* 

Ampere,  so  änd  dieses  ^.-^  ==  1,1  Stnnden-Pferdekraft.   Soll  ein  solcher  Wagen  l;i<rlich 

Uh)  km  ^birchlautVii,  so  sind  ixim  Ladi'ii  ilcr  ,\ ciuniulaton'n  ca.  III  Stiindtni-l'ferdekrafl 
außcuwftkk'u.  Uiii  eine  solche  Lei»luug  m  erzieleu,  iuüä»te  eiue  1*)  pferdige  Dampf- 
maschine tSglidi  etwa  12  Stunden  in  unausgesetztem  Betriebe  tarn  Laden  d«r  Accumu- 
hitoren  tbfttig  sein.  Rechuet  man  bei  grOsrnren  Anlagen  und  eentinuirlicbem  (Tag-  und 
Nachtbetriebe)  7  Ff.  per  Stunde  und  Pferd»  dann  kostet  der  Wagenbetriebskilometer  auf 
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Qmnd  der  vorstehenden  Beehnnng  an  Maaebinenkraft  —        =  8,4  Pf.  oder  incl.  der  5  Pf. 

fir  die  Abnntinng  der  Aecnmolatonn  18—14  Pf..  Dieser  Preis  ist  ungefthr  der  gleiche 
wie  der  des  EinqiBnnerbetTkibes,  und  so  wfirde  die  Frage  gdöst  erscheinen,  wenn  die 

Kosten  der  Accimnilater-Bmeuening  mit  5  Pf.  per  Wagenkilometer  zutreffend  wären.  Nach 
den  Brüs.seler  Erfahrungen,  auf  welclie  wir  noch  später  zu  sprechen  lc<<mmt  n.  kruincti  dicso 
Kosten  jedoch  leicht  das  fache  betragen  und  dadurch  wird  der  Accuumlatorbctricb 
einfach  nicht  mehr  concurrenztahig. 

Auch  die  Qbrigen  Auaftthmagen  in  dem  Beridite  des  Herrn  Hnber,  welcher  den 
»tstindigen  BehArdeo  etc.  erstattet  ist,  dnd  nieht  alle  zutreffend.  Beispielsweise  beant> 
wortet  Herr  Huber  die  Frage  oh  l  iiu'  Nothwcndigkait  dafür  vorliegt,  Züge,  die  aus  einer 
Locomotive  und  2  Wagen  bestehen  in  den  Strassen  zu  gestatten,  ganz  allgemein  mit  einem 
entschiedenen  Nein. 

Ein  Beweis  dafür,  duss  Herr  Huber  hier  inuidesteus  befangen  und  gar  zu  sehr  im 
Interesse  de«  elektrischen  Betriebes  geurtheilt  bat,  lehrt  folgende  Betrachtung.  Eine  giitaece 
Stadt  ist  rings  von  Vororten  umgeben,  in  welchen  die  in  der  Groastadt  arbeitenden  Per- 
soner ihr  billiges  Unterkommen  finden,  billiger  und  vor  allen  Dingen  gesunder  als  in  der 

Or.iss.'itaiit  seihst.  Dir  Arbeitszeit  anf  den  Workplfit/pn  tind  Fal^rtkc-n  beginnt  Morirons 
prüi  ise  <j  Uhr.  Aus  den  Vorstädten  solku  mit  HiiltV  der  usn  i«  heu  Kinricbtungon  der 
Strasaenbabnen,  Morgens  viele  hunderte  von  Arbeiieru  m  nahezu  gleicher  Zeit  nach  der 
Grasastadt  beordert  werden,  wie  d«ikt  sich  Herr  Huber  ditines  wohl  eininriebten  mit 
elektrischem  Aecumnlator-  oder  gar  EinqpBnner-Betrieb. 

Nehmen  wir  an,  sein  eleictriecher  Wagen  fasst  50  Personen  und  es  sollen,  wie  es 
thatsächlich  in  einem  positiven  Falle  verlangt  wird,  Morgens  und  Abends  in  einer  Zeit^ 
difiFer«»nz  von  liAchstens  '>  Minuten  (JOO  Personon  hf'f?ird(»i-t  wordpii,  dann  wären  dazu  12  Wagen 
erforderlich,  welche  in  einem  Zwischenräume  von  25  iSecunden  hiolereiuander  herfahren 
müssten.  Welche  Belästigung  des  StrassttTerkebcs,  und  welche  QueUo  tou  UnglflckrflUen 
wOrde  ans  einer  solchen  Einrichtung  «rwachsen,  wenn  man  deren  MSglidiknt  auch  voraus- 
setzen wollte.  Mit  Locomotivbetrieb  las.sen  sich  diese  <>00  Personen  aber  in  zwei  Zügen 
aus  der  Grossstadt  hinausfahren  und  es  ist  doch  unfraglich,  da^s  2  allerdings  mit 
4-5  grossen  Wagen  aii«frprüstete  Zü<,'e  w^it  wenifror  iSstig  werden  für  den  übrigen  Ver- 
kehr aht  wie  12  hintereinander  fahrende  einzelne  Wagen. 
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Der  CwdiimlpiiDU  genile  in  dieseii  betondereo  IWleii  iat  und  Ueibi  ab«r  die 

Soll  eine  solche  Strassenbahnanlage  ihren  segensreichen  Zwctk  erfüllen,  der  darin 
bosd'lit ,  li  ir^s  awch  fnr  <\m  T^'nhemlttelten  dif  neniit/.ui)>{:  guU'X  gesunder  Wohnungen 
erinöglichi  wird,  so  sind  tür  diese  Majssenbefftrderungen  billige  Tarife  nothwendig.  weit 
billigw  «Is  di«  sevSluiliiilien  8&tu  der  Strassenbaboeii  mnd,  und  diese  Möglichkeit  gcwihit 
nnr  die  DampfstraeBeDbabo,  niebt  die  ELeetrisebe»,  oicbt  die  Pfeidebabn. 

Wollte  man  jedoch  knnnditigeir  Weko  jade  Zugbüdaai;  aua  mebr  ab  einer  Loco- 
motive  und  einem  gewöhnlichen  Wagen  verbieten,  dann  verböte  man  damit  Tausenden 
von  wrnicrt'r  Betnitti  Iti  ii  T/iifl  und  Licht  and  Woblbebagen,  and  beförderte  das  sociale 
Elend  in  sclilininistt  r  Wci»«;. 

Wir  glauben  durch  das  Vorstehende  auch  die  anderen  Zusammenstellnngen  des  Herrn 
II  über  entkräftet  zu  haben,  weleb«  noch  daiiibuB  sollen,  dan  auf  einigen  Hambaiger  mit 
Pferden  betriebenen  Straeeenbabniinien  numerisch  mebr  Personen  befördert  sind,  als  auf 
der  dortigen  Bampfbahn.  Won)It  TTor  Ihil)«  >  «larthun  wollte,  dasa  rar  Bewältigung  des 
Strassenverkehrs  unter  allen  Umstanden  ein  Wagen  zur  Zeit  im  Ztico  cf^^nügt.  Für  jeden 
KinsichtsvoUen  ist  es  erklärlich,  dass  eine  Pferd^^bahii,  wplrhf  (iiinli  <,'ut  Iwhaute  Stadt- 
tbeile  führt  und  damit  naturgemäss  ein  fortwahrend  weciiselndes  Publikum  aufniüiiut, 
eine  munartsch  grosse  Penonenaabl  als  bdbrdert;  aufweisen  wird.  Anders  voliilt  es  sieb 
mit  einer,  zwei  Orte  reri^indenden  Dampfbahn.  Die  zu  befitodemden  Pasaagim  fahren 
gewi^hnlich  längere  Strecken  und  vor  allen  Dingen  ist  auf  ein  während  der  Fahrt  wechselndes 
Publikum  fast  t^ai  nidit  v.u  rechneu.  Eiiu^  solrlu»  wird  bei  gleicher  Länge,  wie  die  erstere 
vor:ni>siclitlich  dii'  t,'piSM'  Pcr-nnenralil  al'i  befördert  nicht  anfweisen  können. 

Ks  wAvc  ji'loch  ein  vollendeter  Trugschhiss  hieraus  nun  folgern  zu  wollen,  dass  der 
lietrieb  aucli  ujit  einem  anderen  Motor,  der  weniger  leistungsföhig  ist  als  die  Locomotive, 
gleidi  prompt  bewUtigen  zu  ktnnen. 

Die  Bel&stlguDg  eines  an  sieb  schon  intenairen  Strasaenmkehrs  durah  fortwährend 
hintereinander  herfahrende  Strasseobahuwagen  lisat  Hwr  Hnber  natürlich  auch  gänzlich 
zu  UngunstPTi  (h'<  Dampfbetriebes  ausser  Betrachtung. 

Die  in  Brüssel  von  der  dortii^en  Stm^sorihahn  mit  elektrischen  Accumulatoren  an- 
gestellten läugeroü  Probeversuche  scheinen  zu  einem  eodgültigeu  Abschluih$e  noch  nicht 
gelaugt  zn  son. 

Herr  Hichelet,  Administrateur  dA^gutf  der  Tramwaya  Bmxellois,  bat  Aber  die 
damit  gemachten  Erfahrungen  gelegentlich  der  III.  Haupt-Versammlung  dea  internationalen 

Strassenbahn -Vereins  in  Brüssel  ausführlich  referirt. 

Bo7n<:!:1i'  h  äfv  Billigkeit  giebt  Herr  Micbelet  dem  Pferdebetriebe  den  Yonnig  vor  dem 
mit  Accumulatoren. 

In  BrOaael  haben  dch  die  kilQmetriscben  Kosten  fSa  die  Unterhaltung  der  Accumu- 
latoren auf  etwa  10  Cen^mea  =  8  Pf.  gestellt,  gegenttber  den  frfiberon  Angaben  von  5  Pf. 
'  Wenn  man  berQcksiehtigi,  wdche  bedeutende  Summe  die  Brfissder  QeseUscbaft  in 

den  elektrischen  Betrieb  hineingesteckt  hat,  in  welcbw  geradezu  i^n  s-ai-tigen  Weise  die 
elektrische  Station  ausgenistet  ist  mit  allen  Hülfsmitteln,  weUlic  KrfaliiiHi^,'  und  Tlicorie 
an  die  Hand  gaben,  um  sparsam  und  gewissenhaft  arboiton  zu  köutien,  dann  liarf  man 
überzeugt  sein,  dass  die  Versuche  dort  dos  Urtheil  über  den  Accuuiulatorcnbetrieb  sprechen 
mdssen,  denn  man  wird  in  keiner  Verwaltung  aus  irgend  emem  Vonuiiheil  Hunderttausende 
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fiNTtwetfen  ftr  Vennefa«,  ohne  duaelbm  bis  auch  in  das  entfernteste  Detail  auszuführen 
md  die  Besnltate  nnf  das  Peinlidute  fostgestdlt  m  hiben. 

Herr  Michel  et  sagt  am  Schlüsse  seines  Vortngee: 

.Die  in  Bnlssel  mit  dein  flcktrischen  Betriebe  erreichten  industriellen  Resultate  sind 
bis  jetzt  nicht  derartig,  das«  sie  zu  einer  weiteren  Anwenduncr  difsp"?  Hf'trit'hsmittels  Vcr- 
aakäsuag  geben,  jedoch  ermuthigen  uns  die  in  letzter  Zeit  erzielten  Verbesüerungen  dazu, 
wSA  vnssiraii  TomdieB  fortRufikTsii,  «moDelr,  wril  wir,  was  den  Misntlieken  Dieuli  an* 
bfllaiigi,  gianben,  dass  wir  jetit  vor  den  unzBbügen  Ünflillen  and  UmregelmlsBigkeitsB  ge- 
schützt sind,  worunter  wir  im  Anfange  bedeutend  gelitten  haben.  Unsere  Bemühungen 
müssen  in  or«t"r  K<'ihe  auf  dit-  Vermindoniiii:  (]»t  riitfilialttiTif^skoiätcn  der  Aocoinalntoren 
und  der  elektrischcu  und  mechanischen  (ir^Mue  di-r  \\  af,'f  u  [(crii  htot  sein." 

.Im  Ganzen  genommen  ist  die  Frage  des  clektrisclien  Strassenbahubetriehes  nocii  im 
YeTBQcliBataifinm  nnd  man  kann  noeh  nicht  behaupten,  dass  dieselbe  in  Bfttde  in  dw  Prniis 
die  Bedeutnng  annehmen  wird,  welche  man  derselbim  nach  den  Resaltatan  der  Zagkraft» 
ConCOnens  der  Antwerpener  Aii.s.^te11ung  von  1885  zuschreiben  zu  können  geglaubt  hatte.* 

Ausser  diesen  beiden  unil'assendfu  ri()bt'Iiotiifl)eii  in  Hamburg  und  Brüssel  hat  be- 
deutende Erfolge  mit  dem  Betriebe  uiittelast  Accumuktoren  der  Ingenieur  Keketiz aun 
erzielt,  welcher  sowohl  elektrisch  betriebene  Böte  wie  Wugeu  in  i:)iiglaud  und  Amerika 
TorgefBhrt  hat  Selbst  iwiseheii  Dover  and  Calais  sind  mfriedsnstelleode  Fahrten  mit 
Acenintttator-Boten  aa^psfiUurt  worden.  Uober  die  Kosten,  and  dieses  ist  doch  der  Oardinal- 
ponki  für  die  event.  Einfuhrung  der  Sache,  verlautet  jedoch  von  dieser  Snte  nichts. 

"VVir  sehen  daher,  dass  die  bis  jetzt  bekannten  Accum  ulatoren  die 
gehoffte,  bczw.  gefnrchtete  Umwälzung  im  Strassenbahnbetriebe  in  der 
nächsten  Zeit  noch  nicht  hervorzubringen  im  Stande  sin^. 

Kachdem  dieses  erkaont  war,  legte  sich  der  Erfindangstrieb  wieder  bedeutend  aaf 
die  Verbesserung  der  Zuführung  der  Elektricitikt  sn  den  Wagendynamos  mittelst  LofUeitiiog 
und  nach  den  vorliegenden  neueren  Resultaten  über  diesen  Betrieb  kann  man  sich  der  An- 
nahme nicht  verschliessen,  daas  hierin  ein  grosser  Schritt  vorwftrta  gethan  i^t. 

(Schluss  folgt.) 


IV. 

Buf  die  Kltiilrkuf  der  GeiMliiltiTenrtltiuffeii  nur  GrüBdur  «iBttr 
AltMB-  ud  Hlaterlilto1ieiiaB*filrMirf»  fOr  StraMMbaln-Bedieutoto 

gefordert  werdeBt 

V«B  Becbtdetarer  end  SyndiktM  Dr.  K.  XUee  in  Berlin. 

Oekgenäieh  der  ZnsammepkOnfle  zur  Begründung  der  Sinssenbahn^Bernfs-Genossen- 
Schaft  am  10.  August  oud  9.  September  1885')  war  aus  der  Mitte  der  Versammelten 
beräts  die  Frage  angeregt,  ob  und  auf  welche  Weise  sich  eine  Fürsorge  für  die  durch 
Kräfte-AbnutzTintj  im  S'trussenlKiliiidieuste  erwerhsirnfTiliig  gewordenen  Bediensteten,  sowie 
für  die  versorgunt,'sbeüiHhi{;t.<3a  Wittwen  und  Waiat-Ji  erreichen  lasse.  Scbou  lauge  vorher 
hat  die  Ciio^ye  Berlmer  rierdeeisenbahn-Akticu-Gcsellschaft  die  Begründung  einer  derarten 

1}  UoMi«  ZüUeiurift  Jahrg.  IV.  &  117,  160. 
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FOnoTgt  gepUnt  und  diirdi'  Bfi«kUge  tob  GeldbeMgen  TOrbenita&i)  Biidier  ist  iudeas 
nirgtnds  der  Flu  einer  derarien  FDrwrge  TerwirkUcht  worden.  Man  greift  indese  fdil, 

die  NichtaasfOhrung  einer  Engherzigkeit  der  Verwaltung  oder  der  Betriebs-Gesellächaften 
znznsclireibc'n.  wie  dies-  allt'nliii'rs  \iolf;icli  in  der  Taeespresse  geschehen  ist.  Vielniohr 
giiid  die  Orüinie  ti-^tcr  zn  suchen.  Sie  wurzeln  überwiegend  in  der  verhftltnissmässig  nur 
kancen  Dauer,  auf  welche  die  Strassenbenutzung  genehmigt  zu  werden  pflegt,  iu  Verbindung 
mit  d«r  ÜBfeirisabdt,  vu  mdb  dem  Altlftuf  datnit  gasMm  wird  mid  ob  nicht  rieUeidit 
wegen  Weg&Ue  der  BenirtsnogageneluBigiing  der  Zweck  des  ünteniekmene  erflOlt  eein  und 
deshalb  die  AoflOanng  der  Gesellschaft  notbwendig  werden  würde.  Insofern  inde^  au.s  der 
fflilcnilfii  Fürsortre  frfnieinüLlich  deu  Verwaltungen  ein  Vorwurf  <roniae}it,  dieselbe  naroent- 
licli  zur  Uefxrüiidutii:  der  N'othwendiijkeit  herangezogen  wird,  das  Stras»enl)aliiin;ewerbe  in 
das  Bereich  der  Gcmeindewirthäi-hatl  zu  neben  und  für  den  Privatbetrieb  zu  verschliessen, 
aKkeint  ee  allerdingn  Mitgemäss,  diejenigen  Schwierigkeiten  TomrUifllbfrei  an  belenehten, 
wdcke  die  geplante  Vfinorge  bieker  nicht  haben  verwirklidieii  laeaen. 

Dase  mneicbtigen  Verwaltungen  ausserordentlich  viel  an  einer  solchen  gelegen  sein 
muH«.  liegt  auf  der  Hand.  Denn  sie  müssen  bestrebt  sein,  ein  durch  l&ngeren  Dienst 
be^viihrtes  Personal  sich  zu  verselianen  und  zu  erhalten,  weil  bekanntlich  Strassenbahnen 
den  haftpllicbtigco  Betrieben  Kugerediuei  werden,  deshalb  für  die  durch  deren  Betrieb 
vermvachten  Verluste  an  Leboi  und  Oesundheit  einnistehen  iit  nnd  erbfarangsgeinftae  der 
Gerakrengrad  in  gleidiem  Yerhdtniase  abnimmt,  in  welchem  die  SuTerlbngknt  ier  Mami- 
s-ehaft  steigt.  Die  für  die  wirthschaftlicümi  Verluste  verantwortlichen  Unternehmer  thnn 
de.shnlb  hpsscr,  solanije  mit  Aufwendungen  zum  Erlangen  einer  geschulten  Mannsc  haft  nicht 
zu  sparen,  alü  liokhe  xiü'trmässig  mit  der  muthmaasslichen  Schadenshöhe,  welche  ein  unzu- 
verlftssigcä  Personal  zu  schaffen  im  Stande  ist,  einigermaassen  im  Verhältniss  bleiben.  Inso- 
fern nun  erfahniDgsgemise  die  Alters»  und  Hioterbliebeneh-I'flraoige  lidi  als  ein  wirknmes 
Mittel  bewährt  hat,  ein  pflichttreues  und  gewieseohaftefl  Beamtenpersonal  im  vnmittel- 
baren  oder  mittelbaren  Staatsdienste  bei  verhäUnissmässig  beschränktem  Diensteinkoranien 
zu  erhalten,  musste  natur^pmSfs  vorsorglichen  Verwaltungen  der  Gedanke  kommen,  durch 
eine  Nachahmung  derarter  Einrichtungen  ihrem  Unternehmen  eine  gleiche  Ausdauer  der 
Bedienateten  in  vereehafliw.  Dase  solches  biBber  nicht  gelingen  wollte,  beklagen  die  Yer- 
waltnngen  vielleicfat  tieTer  ale  jeder  Andere.  Und  Niemand  wftrde  denjenigen,  welche  die 
Nothwendigkeit  einer  derartigen  Fürsorije  predigen,  für  sachgemäsae  Vorschlage  und  wirk- 
same Unterstützung  Iiei  Beseitigen  der  entjiefTpnsteli enden  Schwierigknten  dankbarer  sein, 
als  gerade  die  Vorstände  der  Strassenbahii-\'erw<iliungen  selbst. 

Die  Uauptächwierigkeit  bildet  die  verhältnissmässig  kurze  Dauer,  für  welche  den 
heutigen  üntemehmem  der  Strasawibakidtetrieb  gesichert  ist  Wird  aimlich  der  Fortbe- 
trieb ihnen  vnmOglidi,  indem  Weitergenehmigung  auableibt  oder  an  nnerflQlbaxe  Bedin- 
gungen geknüpft  wird,  so  muss  solches  zur  Einstellung  ihres  Betriebes  führen.  In  diesem 
Zeitpunlit-'  winl  indos  <  tst  ein  verhältnissiiiris>iif  geringer  Bnidith-^il  des  Personalbestandes 
erwerbsuiif.ihig  geworden  sein  und  deshalb  der  Fürsorge  theilliattitf  werden  können,  wäh- 
rend für  die  vcrhältnissiiuissig  grössere  Mehrzahl  die  Voraussetzungen  für  die  Fürsorgo- 
verbindUd)keit  noch  nicht  gekomma,  wenn  vielleickt  schon  nahe  sein  mOgen.  Ffir  alle 
diese  wird  mithin  die  bisherige  PflickterfQllang  nicht  den  Yortheil  einer  AlteisfBrsoige 
an  Wege  bringen»  wenn  man  nickt  etwa  an  den  Betriebaiintem^mer  das  ansinnige  Yer- 

>J  Mein«  Haftpflicht:  $  17  &  63,  äuunU^piruhe:  S.  36.  VentwltUcbaiig:  §  13  b  &  38. 
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lugieo  ttoUra  «ül,  aUe  bei  d«r  laifrciwilligra  EinatelliiDg  des  Betriebw  TorhasdeneD 
Personen  unbekümmert  um  den  Grad,  in  wdehem  sie  noch  erverbsfiüiig  sind,  fOr  enrarlw- 
nnfiUiig  zu  erklären  und  abzufinden. 

Aber  selbst  bezüglich  der  zur  Fürsorge  bereits  gelangten  Personen  wird  das  Aus- 
bleiben der  fcaraeren  Benutzungsgenehmigung  dea  StrassenkOipen  und  die  dadurch  bedingte 
BetriebseimtaUmif  aiebt  ebne  Einfliug  sein.  Dean  mit  dem  Wegfidle  der  Fertaetaang 
des  Betriebes  vird  die  Auflösung  des  Unternehmens  und  damit  die  AUOsHDg  etwaiger 
Rentenbezugsrechte  in  Kapital  crforderlidi  weiden.  Um  nun  keinen  allzugrossen  Schwieri«^'- 
keiten  boi  einer  etwLi  gebok'neu  Aufinsiini^  dos  Uiitoineliniens  zu  bppfpjcren,  lassen  sich  nur 
awei  Auswege  hnden.  Entweder  nimmt  man  Abstand,  ein  klagbares  Kecbt  aut  lebens- 
IftDgliebeD  BenteDbemg  an  bflgrtDdan,  gew&brt  vielmehr  nur  eine  mit  dem  etwwgea  Auf- 
lOaen  dee  üotemebmena  abscblieeaeDde  Auasiobt  auf  Fflraorge,  oder  aum  stellt  die  Pflicbt, 
sich  die  AblOsolIg  der  Bento  in  Kapital  gefallen  zu  lassen,  und  Grundsätze  dafür  fest. 
Der  erstere  Weg  macht  den  Vortheil  für  die  lieJiensteten  reiht  zweifelhaft,  weil  sie  der 
Fiirsorgc  ohne  eigenes  Verschulden  durch  Zufälli^keituu  in  einem  Zeitjuinkt  verlustig 
werden,  wenn  sie  solcher  nicht  mehr  eutbehrno  können.  Der  andere  ist  jedoch  für  sie 
TftrblDgniaaroU,  veil  sie  eio  Kapital  in  die  nnde  bekomBoen,  deaaen  aaebgeaaflaae  Venraltang 
und  Verwertbang  aie  amneiat  niebt  Terateben«  aodaaa  aie  ea  Toneitig  au&ebren  oder  dnrcb 
ÜBTorsichtigkeit  verlieren  werden. 

T'nter  .«o  hewandten  Umständen  liefet  der  Gedanke  nahe,  eine  Betheiligung  der  Strassen- 
eigeutliümer  l)ei  Regrundung  der  Fünsorge  in  der  Weise  r.n  erlangen,  dasa  gegen  ihre 
Mitwirkung  bei  Aufstellung  der  Fürsorgegruiidüätze,  bei  Enuittelung  der  zu  macheuden 
Rfteklagen  ana  den  Betriebeeinnabmen  mid  bei  Yenialtung  dar  Beatinde  die  Teri^icbtang 
flbemommen  wird,  die  StraeaenbeDilamigabewilligung  nnr  deiqemgen  an  ertbeilen,  wetebe 
g^n  Uebemahme  der  Bestände  derarlcr  Fürsorgeanstalten  die  Verbindlichkeiten  über- 
nehmen. Bisher  haben  derarte  Vorschläge  bei  den  Strasseneigenthtlmeni,  welchen  solche 
unterbreitet  wurden,  keine  Gegenliebe  gefunden,  indem  sie  sieli  dazu  ablehaeud  veihielten, 
ohne  die  Gründe  dafür  anzugeben.  Bei  dieser  Sachlage  fragt  es  sich,  ob  den  Strassen- 
eigentbaoMni«  die  Ja  flbenric^end  glticbaeitig  die  uatentütaangapfliehttgaa  Ortaarmenfei^ 
binde  deijenigen  Pencoen  »ad,  mn  deren  Fünorge  ea  aieb  bandelt,  eine  Mitwirkung  im 
vorberegten  Umfange  billigerweise  zugemntbet  werden  darf?  Solebes  iat  aua  nadiatebeaden 
Gesichtspunkten  indess  m  bejahen. 

Wenn  den  derzeitigen  BetriebsuuternehmerQ  billigerweise  zugerouthet  werden  darf, 
für  ibre  erweriwnnfthig  gewordenen  Bediensteten  nnd  für  die  UiaterbUebenen  Gestorbener 
an  sorgen,  w  fehlt  jedei^lls  jeder  drand,  aua  welebem  kflaftigen  Betriebsuntemebmem 
gegenflber  von  einer  gleichen  Fürsorge  Abstand  genommen  werden  dürfe  oder  wohl  gar 
müsse.  Gefordert  wird  die  berej^te  Fürsorge  aus  der  Erwägunp.  dass  jeiles  peweibliche 
Unternehmen  füglich  zunächst  diejenigen  vor  Noth  schützen  müsse,  welche  ihre  Kräfte 
darin  abgenutzt  haben.  Im  weiteren  Verfolg  ist  also  der  Kräfteverbrauch  als  eine  Folge 
den  ünteniebmeBS  an  erachten,  deaaen  wirtbaebaftUohe  Nacfailieile  zu  bebdien  den  Vorrang 
vor  der  Kapitaterente  verdient,  widrigen&lls  die  Arbeit  gegen  das  Kapital  scblecbter 
gestellt  sei.  Man  mag  streiten ,  ol«  tliatsächlich  eine  Fürsorgeverbindliehkeit  sittlich 
begründet  ist,  was  idi  übrigens  vorhelialtlos  anerkenne.  Dagegen  ist  doch  jedenfall>  eine 
solche  später  nicht  weniger  begründet  als  jetzt.  Von  einer  unzulä-^^äigen  Belastung  künftiger 
Betriebe  lässt  sich  ganz  gewiss  nicht  sprechen,  wenn  von  diesen  die  gleiche  Fürsorgever- 
bindUidikeit  gefordert  wixd»  deren  Sebaffnng  man  beut  wOnadit 


Digitized  by  Google 


t4  DARF  DIE  UTWIBKCNO  DEB  OEMEINOB-TERWALTUNOEN  ete. 


Insofern  den  Gemeindevortitünden,  sowohl  in  d^ii  Ta^^esliliittern,  aiuii  voa  Gemeinde- 
Vertretern  bereits  zum  Vorwurl  gemacht  worden  ist,  d&tis  äie  bisher  veraäuuit  haben,  Für- 
soiyeTorbiiidlidilteiten  m  begiOitdei,  duf  ab  Aasdruck  d«r  (ffBotllebMi  Hennmg  «ogeMluii 
iratd«n,  das«  die  Begründang  aokber  Anttalton  Gcmeiiideaiifgabe  sei  IHes  gesehMt 
zarechi  Der  Gemeinde  liegt  ob,  einerseits  clie  Ooraeindemitglieder  steuerkräftig  zu  erhalten, 
andfiorseits  der  ZiinabiiK*  ihr  AniR'n|ilk'go-15ouöthi'jt«n  vorzubeugen,  weil  erstercs  die  Ein- 
uabmcu  erhöht,  kt^tertä  die  Ausgabeu  mindert.  Fehlt  es  an  einer  AltersfÜrsorge  für 
erwerbsunfähige  Arbeiter,  deren  Einkommen  nicht  genügt  hatte,  Rücklagen  flr  die  Zeit 
Unfliger  Bnrerbssnfthigkdt  nuehen  ta  keinen,  lo'  Adlen  de  der  Annenpflege  ubeim, 
vernnadien  ausserdem  Guneindeausgaben  und  schaffen  keine  Gemeindednkänfle.  Können 
die  jetzigen  Betriebe  nach  allgemeinem  ürtheile  die  Fürsorgelasl  tragen,  so  werden  kfniilitce 
solches  noch  eher  vermögen,  weil  erfahrungsgemäss  im  ZeiU'nverlaiif  der  Verkehr  zuniuiriit. 
Nun  läsät  sich  zwar  nicht  verkennen,  dass  die  Belastung  mit  der  Fürsorgeverbindlidikeit 
Htbe  d«r  m  bewilligenden  KntinngBgebfihr  drfleken  wird.  Selebea  bramdit  indeee  in 
keinem  giOeMren  als  im  deneitigen  Umfange  dnxatietea.  BrwSgt  man,  daes  der  mit  der 
Fürsorge  Hand  in  Hand  gehende  Wegfall  der  Cto&br,  f&r  die  beregteu  Personen  aus 
Qemeindemitleln  iintersfrit/fiKi  eingreifen  zu  müssen,  sich  7n  einem  mittelbaren  Gemeinde- 
vortlieil  gestaltet,  so  ist  das  ontsijrec  hende  Ziirü(  kl)leilien  der  Bentitzungsrente  kein  wirth- 
schaftlicher  Kachtheil.  An  sich  ist  also  kein  ersichtlicher  Grund,  warum  nicht  schon  jetzt 
die  GeRMindevervaltnngett  sidi  mit  dem  Gedanken  vertraut  machen,  und  ihm  dnrdi  en^ 
gjurediende  Zneagen  AnedriKk  geben  dtrften,  dase  künftighin  die  Genehmignng  xur  Benutanmg 
des  Strasscukörpers  an  die  Bedingung  geknttpft  werden  wird,  FHisorgeangtalten  in  Gnnaten 
der  Bediensteten  und  der  Hinl^erbiielienen  m  treffen. 

Zweifelhaft  kann  dagegen  sein,  ob  künitigen  Unternehmern  zuzumutlien  ist,  die  vor- 
handene Mannschaft  ihrer  V  orgänger  und  gegen  Ueberlasaung  der  angesammelten  Deckunga- 
mittel  deren  FQmrgerwbindlidikeit  an  ftberoebmen.  Denn  ea  ist  niebt  anegeicbloemn, 
daaa  die  JKAeUagen  eich  als  unsureiehend  erweisen.  Werden  selche  indes*  naeb  den  Grunde 
Sätzen  bemessen,  welche  Uentenbanken  befolgen  und  sich  bei  diesen  bewährt  haben,  so 
scheint  dies  sehr  unwahrsolieinlich.  Gegenflber  dem  Umstrindo,  dass  den  künftigen  Unter- 
nehmern die  Erfahrungen  ilirer  Vorgänger  zu  Gute  kommen,  welche  diesen  vielleicht  viel 
gekostet  hatten,  dat^  aie  ferner  eine  von  diesen  vorgeschulbe  Mauu^ichatt,  auägeprübte 
Yenkekranittet  und  Einiicktnngen  wbalten,  so  kann  ein  etwugnr  Fehlbetrag  in  dm 
Dednmgsmitteln  kanm  in  da«  Gewicht  Alien.  Er  wird  Tiefanehr  leiehlieh  dnroh  jene 
VortiieUe  aufgewogen.  Die  ins  Auge  gefasste  Mitwirkung  der  Gemeindeverwaltung  bei 
Bemessen  der  Rncklagcnhöhe  inid  Verwaltung  der  Anstalt  srhlieh'st  den  Argwohn  ans,  dass 
zum  Nachtheil  der  künftigen  Uebemehmer  absichtlich  zu  niedrige  Sätze  gegrifl'en  werden 
können. 

Ist  die  ZumuUinng  an  die  Gem^dererwaUang  jedoch  berechtigt,  xum  Znstande- 
kommen von  Fttrsoigeanstalten  mitinwirkni,  so  kann  es  sieh  nur  noch  um  die  FeetoteUung 
der  dabei  maassgebenden  Gesichtspunkte  handeln,  weldie  in  tiner  späteren  Darstelinng 
geliefert  werden  sollen. 
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V. 

üflueliftii  auf  ta  OttM^to  des  Bam  und  B«tri«lbM  der  StnuMeilwIiHea 

In  dem  Stidten. 

Von  Ob«^Tttgreni«nr  Jm.  ]fb«1t«r-lKek  !n  B»rlfn. 

Der  st*'tif^  ztmehmende  Verkehr  sowie  die  stetig  zunehraeiuli'  Aiisilclitiuiit,'  (kr  S'tfidtc 
hat  die  krattige  Weitereniwickelung  der  Strasseubahaen,  die&es  moderneu  Vfrkeliräiuitteld 
wo.  nnmitMlnnr  Folge  gehallt  So  aind  denn  dU  Utawn  Strumnbtbniietie  nirgends  zoin 
AlwelibiM  gekommeD  flbaall  wird  augdMint,  oeiie  Muebea  dem  aUeii  Nefa»  mgefBgt  oder 
aber  werden  (wie  z.  B.  in  Leipzig,  Dresden,  Frankfurt  a.  Main)  umfangreiche  Verkehrs- 
linien geplant,  die  «TentaeU  neben  den  vorhandenen  iltereu  Bahnen  selbstAndig  betrieben 
werden  können. 

In  einer  Reihe  kleinerer  Städte  sind  Strasäenbahnenanlagen  in  den  letzten  Jahren 
geplant  oder  bereüi  nm  antgefllhrt.  Ifiasecfolg«  dnd  nur  gaas  rereintett  eingetreten,  im 
grossen  Gänsen  ist  «ine  gesnnde  Eniwidtdung,  ein  1crif6ge8  Gedeihen  der  Strassenbahn- 

nntsmchmuogcn  zu  reneicbnen. 

Die  günstigen  finan7icllen  Ergebnisse  derselben  haben  an  verschieb ic neu  Oi  ti»n  die  Auf- 
merksamkeit der  Ma^nstrate  der  betr.  Städte,  speeiell  iibor  dor  Hirii'n  Stadtvorordnet^^n 
erregt,  welche  die  Zeit  gekoiumeo  glaubten,  der  Idee  einer  Veräladtlichung  der 
Strassen  bahnen  nBhw  sn  treten. 

In  Fnmkfnrt  a.  Hain  hit  diese  Idee  greifl»are  Gestalt  angenommen,  m  soll  dort  ^e 
Strassenbahnlinie  von  der  Stadt  erbaut  und  betrieben  werden.  Andere  kleinere  Stildte, 
wplehp  hb  jetzt  noch  leoin  StrasHenbahnnetz  bcsit'/en,  wollen  ein  snlrlips  selbst  ln'r«:*t>)l(.n, 
den  lietrieb  aber  der  Privatunteruehtuung  überkaseu,  Bestrebungen,  eine  jede  Vorlau^'cruiig 
der  ertheilten  Concessionen  auch  bei  den  günstigsten  Anerbietungen  seitens  der  Strasseo- 
bahngeseUsebaften,  prinzipiell  zu  fnrweigera  sind  gleicb&lls  xn  Teneichnen. 

Die  Strassenbahnliteratnr  ist  mit  dem  Waehsen  ond  Gedeihen  der  Unter- 
nehmungen ebenfalls  fortgeschritten.  In  verschiedenen  Landern  erscheinen  Zeit^ehrifton, 
welche  sich  speciell  mit  den  Strassenbahnen  beschäftigen,  in  Doiit-tlilami  ist  die  Zahl 
derselben  im  Jahre  88  wieder  vermehrt  worden.  Die  Rechtsfragen  haben  hier  durch  die 
Gebrüder  Hilse  die  eingehwidsie  Bearbeitung  gefiioden.  Dr.  Carl  Hilse  hat  in  letzter 
Zdt  eine  Abhandlung  ftber  die  Yerstadtiiehnng  der  Strasseid»abnen  ▼eri^ÜHBiitlicht,  die  audi 
in  den  weitesten  Kreisen  der  Interessenten  volle  Beachtung  und  Würdigiiog  findet. 

Der  Entwickelung  des  Ob  erb  an  es  wurde  die  grösste  Aufmerksamkeit  zugewendet. 
Mit  Ausnahme  von  Frankreich  haben  wohl  sümratliohp  üliri«,'en  Länder  die  breitba<»ige 
Stablschiene  als  coDtlouirlichen  I'räger  verwendet,  entweder  die  Spurrille  wie  bei  der  Phönix- 
eebisna  in  den  Kopf  einwalzend  oder  dieselbe  durob  eine  iwette  Leit-  oder  Schutzschiene 
—  wie  bei  der  Haarmann-ZwiUinge-  und  Sdiweltenschiene  —  bildend.  Hols  ist  bd  den 
neueren  Qeleisearbeiten  weder  ab^  Lang-  noch  als  Querschwelle  zur  Verwendung  gekommen. 
Da  die  ni  verwendenden  Oberbausystcmp  utinniohr  so  ziemlich  feststehen  dürften,  hat  man 
sich  mit  den  einzelnen  Theileii  dersellM  ii  eingehender  be.schartii,'t.  die  Form  und  Grösse  des 
Schieneukopfes,  die  Lauffläche,  Breite  der  ^purrille,  Schutzschieue,  Höhe  der  Schiene,  Stärke 
.  des  Sehimsnstei^  Breite  der  Sehienenbaris  und  in  Erwägung  gezogen  worden. 
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Pär  die  Form  des  SehUnenkopf  es  emiiaelilt  es  rieb  von  einer  WAHnuig  desseUMii 

abzusehen,  denselben  vielmebr  gerade  und  zwar  senkrecht  zum  Steg,  parallel  mit  der  Auf» 
lappfläi lu^  des  Schienenfii5!f!P*?  7(i  f^fsfalti'n.  Die  gewölbte  Form  vpr.^ch windet  bei  stirkem 
Betrioiie  selir  bald,  bat  ;il)cr  Zeit  t.'«'li;i!tt  l?;indagen  an/iicfreilVu  iiiul  diiMSchienenst^ss« 
speciell  bei  diagonalem  Stosse  zu  lockern,  dieselbe  dürfte  daher  priiicipiell  zu  verwerfen  sein. 
Die  StSdtke  des  Kopfes  riditet  sich  naeh  der  Abnfttsnngf  die  pro  Jahr  ca.  ■/«  beti-ägt, 
n  der  Eopbtftike  zu  sparen  mnss  dringlicli  abgeraiben  werden.  Bin  krftfliig  aasgebildeter 
Schienenkopf  von  ca.  2r>  nun  Si'irkc  ist  sehr  zu  empfehlen. 

Die  Kreit"  '1p»-  Kille  ist  den  betr.  pnlizeiliclien  Bestimmungen  unterworfen.  Diosi^nie 
dürfte  aber  in  JJeutschland  so  ziemlich  überall  mit  3  cm  bemessen  sein.  Die  Tiefe  der 
Uille  ist  gleich  der  Stärke  des  Scbieuenkopfes  zu  wählen.  Bei  den  Oberbausystemen  mit 
Lauf-  und  Schutssdiiene  ist  darauf  au  aditen,  dass  ein«  Schldigmig  der  die  Geldm 
kreuienden  Pferde  der  StrsssenAibrwerke  dnreh  scbiraclien  Sehtenenkqif  und  flache  Bille 
vermieden  wird.  Die  Fälle  sind  nicht  selten,  dass  die  betr.  Strassenbahngescllschaflen  durch 
Ausserachtla^sung  der  Consequenz«i  zum  Ersatz  des  geschädigten  Fohrwerksbesitzers  heran- 
zogen worden  sind. 

Der  Schienensteg  ist  zum  grossen  Schaden  der  Dauerhaftigkeit  des  Oberbaues, 
speeidl  bei  zweitheiligeni  Oberbau,  zu  schwach  construhri  winden.  Stftrkea  von  5  und  5Vt  vuui 
irie solche  zum  Theil  bei  der  Haarmann-Zwillingsschiene  gewählt  sind,  müssen  als  absolut 
verwerflich  bezoicbiKi  wt  rdf'ii.  Diese  schwachen  Schienen^-tesrc  leiden  schon  in  Folge  der 
nothwendis^fti  sori,'t"iilti<jiL'ii  Verhischung  der  Schienenstösse  bei  dem  f?erin!jsten  ^faterialfehler 
Nötb,  erhalten  durch  Befahren  der  Geleitie  mit  schweren  Wagen  bei  frequentem  Betriebe 
aber  an  der  dnreh  die  Lochungen  f&r  die  iMchenboliMi  geschwftohien  Stelle  leidit  Risse, 
die  schliesslich  einen  Bruch  des  Schienenkopflss  zur  Folge  haben.  Bei  der  Phdniischiette 
ist  der  Steg  von  vornherein  sdir  kräftig  gestaltet  worden,  so  das-s  hier  Schienenstegrisjse  nur  in 
geringer  Zahl  beobachtet  worden  sind.  Die  Auflagerfläche  der  Schienen,  ;iIso  die  Breite 
des  Schienünfnssps,  soll  selbstredend  möglichst  gross  sein.  Die  a.h  Theil  der  Strassendamm- 
befestigung  au  die  Oberbauconstruction  gestellten  Anforderungen  lassen  aber  eine  Ausbildung 
des  Schienenftmes  hi  idealer  Breite  nicht  zu,  da  auf  den  Anschlnsa  des  Oherbans  an  die 
Pflasterung  Bflcksicht  genommen  werden  muss.  Die  Bnite  tou  120  mm  dflrfte  wohl  als 
normale  bezeichnet  werden  kAnnon  und  hat  sich  die^;elbe  bei  Pferdebetrieb  noch  niigenda 
sl«!  7.1!  g'erinj:'  erwi.>sen,  dürft«  auch  für  den  Betrieb  mit  mechanischen  Motoren  genügen. 
Auf  die  Cünstiuetion  kräftifrer  trn?jf:ihi?or  Laschen  ist  stets  Bedacht  zu  nehmen,  eine  kleine 
Zahl  starker  Laschenscbraubeul>ulzcu  ist  einer  grösseren  Zahl  schwacher  Bolzen  vorzuziehen. 

Die  sich  mit  der  Anfertigung  der  Phaniu^enen  beschäftigenden  Hüttenw<^e  haben 
sich  erfolgreldi  bemttht,  tadellos  gewalztes  Schienenmaterial  zu  liefern,  wUiiend  Haarmann 
bei  der  ZwilUngsschiene  durch  Einlage  eines  durchgehenden  I-Eisens  eine  geschlossene  Spur« 
rille  und  kräftigere  Verbindung  der  Lauf-  und  Schutzschiene  {»e»<ehaffen  hni. 

Die  Schwt'llenschieiitj  lör  Strassenbabnen  ist  in  letzter  Zeit  neu  constniirt,  mit  14  mm 
starkem  Stege  versehen  worden.  An  Stelle  der  Vernietung  ist  dmchweg  Verschraubung 
getreten.  Die  VorzOge  dieser  «war  in  der  Beschaffung  thenra,  im  Betriebe  tbvc  als  der 
Stosse  entbehrend,  ungemein  Tortheilhaften  Schiene  dflrfte  deren  wdlere  umfassendere  Yer- 
w.  Tidiing  zur  Folge  haben.  In  Berlin  lie<:t  diese  Schiene  im  3.  Winter  auf  sehr  frequenter 
Strecke,  i  tiiie  dass  bis  jetzt  irgend  welche  Mäntje!  oder  (  iitcrlial1iin*Tsko<stei!  711  vmeichncn 
wären.  Die  Breite  der  Schutzschienen  bei  den  zweitheüigen  oder  der  ScluitÄrippe  bei  den 
eiutheiligen  Oberbausystemen  ist  möglichst  kräftig,  nicht  unter  2  cm  zu  wählen.  Wird 
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dfeBerTbeil  dei  ObarUaes  la  sehwaeh  aaigebildet,  so  ul  ftHloeitiee  Äbnatiang  dMsdben, 
welche  die  baldige  Nevaimg  des  betr.  Schieneutiangs  bedingt,  die  Folge.  Breite,  krüftig- 
gehaltene  Scbutzschienen  und  -Rippen  ermöglichen  nicht  nur  die  regelrechte  Ausm'it/.iinp: 
df^  Sfhipnpnmaterials.  nie  scbütTen  aiirh  d(^n  zunächst  des  SrhiiMtfrifitrangs  liege t!«l>'ii  Ptlaster- 
streifen.  —  im  Aligemeinen  dürtte  noch  bemerkt  werden,  das»  die  8tra»8Äeneiscnl)aiiiiücliieneo 
nunmehr  durchweg  krftdig  ausgebildet  sind,  daes  der  Naehtheil  leiditer  Geeträoge  und 
«ebwerer  Motore,  wie  er  bei  dem  Locomotirbabobetriebe  m  Tage  getreten,  hier  also  ven 
vornherein  ausgeschlossen  sein  dflrfte. 

Die  Weichen  ii  n  d  K  r  e  ii '/ n  n  c^cn  rrffftion  .-?ieli  der  anfnierk-^aiiistpu  Beachtung  und 
sind  wohl  überall  verbessert  und  vervollkoiuinnet  worden.  Die  Zulassuii,t,' der  Stnis^enbahn- 
geleise  iii  ^»trasseozäge  von  geringer  Breite  und  starkem  Verkehr  hat  die  Verwendung  der 
mgenamtn  BiniiwddNn,  wdebe  die  belieiNge  Bufitanv  der  btidw  Qeldaa  ermöglichen, 
geiteigert.  Ferner  ist  die  eelbettbfttige  amerikaoiadie  Schnappwetebe  au  nmfiMsender  Ver> 
WMudllllg  ^,'elanu't.  Die  Befürchtungen  entstehender  Unzuträglichkeiten,  veranlasst  durch  das 
Einlegfpn  einer  beweglichen  Platte  in  die  Dämme  sehr  frenquentirter  Strassenzü^'e,  >ind  dureli 
die  practischen  Erfahrun*;en  al"^  hier  unzutreffend  widerloirt  worden.  In  den  bebd)te>ten 
Strassen  Berlins  liegen  z.  /i.  2o  solcher  Weichen  und  soll  die  Zahl  derselben  auf  öO  ver- 
mehtt  werden.  Diemibeo  bieten  Mr  das  Scbaffiierpersonal  erheblidie  Erlnditening;  das 
Attf*  und  Abspringen  deesdben  behnfe  EinsteUnog  der  betr.  Zangenwetoben  —  welches  bei 
dem  grossen  Fuhrwerk.>;veAehr  oft  mit  Gefiihr  verbunden  war  —  ist  in  Wegfall  gekooimen. 
Sehr  erfreulieh  i?;t  da.«  Knt^eg'pnkommen  der  mnn^^gelnMideii  Reliör<leii  bei  Aiilafren  von 
8tni<!spnhalinen  in  belebten  Htras.se nzügen,  die  auf  eine  kurze  Strecke  nur  geringe  Strassen- 
daniüibre  ien  aiifweiseu.  Die  Berechtigung  desselben  haben  die  vorliegenden  Erfahrungen 
glänzend  bestätigt. 

Der  Umban  einer  kirnen  in  dem  ei^piten  Theile  der  Spandauerstnsse  in  Berlin, 

Eunächst  dem  Rathhause  gelegenen  eingeleisigen  Strecke  in  eine  zwei^eieisige  Anlage  bat 
hier  den  Beweis  der  7iiia<i>iirkeit  derartiger  Anlagen  bestens  erbracht. 

Die  Straj»e  ist  hier  In»  aul  Ü,80m  Dammbreite  verengt,  neben  einem  ungemein 
starkeu  Fuhrwerksverkebr  bew^  sich  ein  sehr  starker  Pferdebahnverkehr.  Es  laufen  in 
jeder  Bichtuig  in  eiaer  Minute  75  Pferdebabnwi^n  ohne  die  geringsten  Ünintri^UehlNiten 
horrorgeniftn  «n  haben.  Bs  ist  dnreb  die  sweigeleidge  Anlage,  durch  W«gfiiU  wartender 
Wagen,  eine  Verkchrserleichterung  geschafTen  worden.  Kreuzweichen  ennöglichen 
in  AusnahmeßUen  z.  B.  bei  Verkehrshindernissen  auf  einem  oder  dem  andern  da  beiden 
Geleise  beliebigen  eingeleisigen  Betrieb. 

Das  Geleisepflaster  ist  durch  die  Herstellung  geräuschloser  Strassendamm- 
befestignngen  zeitweise  ibr  die  Pferde  nnd  permanent  Ar  die  Qeleise-  und  Fflasterinstand- 
haltnng  an  dner  rechtm  Plage  geworden.  Schon  das  flindamentirte  mit  Pech  oder  Ce> 
mentmasse  ausgegossene  Reihensteinpflaster  erschwert  und  vertheuert  die  Geleiseuutorhaltung, 
das  Asphalt-  und  das  Holzpfla.ster  verlangt  aber  schon  für  die  Ausbesscrunc:  eines  ein- 
zigen Schienenstosses,  die  Auswechselung  einer  Schiene  die  Aufwendung  namhafter 
Kosten. 

Asphaltirvng  nnd  Holapflasterung  haben  den  Uebdstand  gemeinsam,  dass 

die  mit  diesen  Materialien  befestigt«n  Geleiseflächen  schon  bei  eintretendem  Regenwetter 
schlüpfrig,  bei  Schnee  und  Frost  aber  zei(ttei^e  durch  die  Glätte  fast  unpassirbar  für  die 
Pferde  werden.  Zu  diesen  rebelständen  tritt  bei  dem  Asphalt  hinzu,  dass  derselbe  7ttr 
Erzieluug  eines  guten  Anschlusses  der  .Matt^rialen  das  Einlegen  von  Sleiuschwelleu  seitlich 
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und  längs  eines  je(!eTi  Schienenstranjrp^  notliwendig  macht,  dass  also  ein  Geleise  das  Ein- 
legen von  4  Keihea  Steinschwellen  b«diugt.  Der  Sti-assenfulirwerksverkehr  bewegt  sich 
nun  mit  Vorliebe  auf  dieser  Schwellenfläcbe,  ebenso  gerne  benütxen  die  Pferde  der  Strassen- 
baha,  insbesondere  bei  GUtte  des  Asphalts  diese  StnifeD,  so  daaa  die  Abnvtrang  derselben 
nsdi  wnrtxt»  «cbMitefc  und  sohon  nach  5  bis  6  Jahren  theilweiee  Enenening  dieses 
Materials  zu  erfolgen  hat.  Asphalt  und  Beton  muss  anfrjeliauen  und  wieder  hergestellt 
worden,  der  Kostenaufwand  ftlr  die  Auswechselung  eines  ilU.  Meter  Stpinfinfassiingsschwelle, 
deren  Beschaffungspreis  3 — 4  M.  beträgt,  steigt  durch  die  Nebeuarbeiteo  bis  auf  30  M. 
Die  Kosten  for  die  Aoswedttelung  cinw  Sehiene  steigern  sich  bis  m  300  M. 

Bei  Holspflasternogen  kenuneD  KintesmmssehireQeD  in  WeglMl  oder  redudreD  sieh  bei 
doppelgeleisiger  Anlage  und  Asphaltirung  der  seitlichen  Strassendämnie  von  8  auf  2  Keihen, 
auch  gewährt  das  Holzpflaster  in  gut«?r  .Jahreszeit  rlurcli  sciiit'  ElastizilU  riMrlilidien  Er- 
satz für  die  Winterglätte.  Die  Instandhaltniif;  der  Holztiricho  erfordert  grossere  Kosten- 
aufwendung  und  stellt  sich  uogefilhr  auf  das  Doppelte  des  lüir  Asphaltunterhaltung  zu 
lablsnden  FreiBM. 

Die  Attsbesserang  der  AsphaHgeli^  bann  bei  Kachiseit  ohne  jede  Befariebsstfcang 
erledigt  werden,  während  die  Ausbesserung  schadhaften  Holzpflasters  die  Erneuerung  und 
NeuverlPE^unf^  des  Materials  mit  sieli  ln-in;;'t,  welche  Arbeit  in  erforderlieher  Güte  und 
Haltbarlieit  nur  bei  Tage,  bei  Ausserbetriebsetsung  der  betreffendeu  Qelciseflächen  zur  Au;»- 
führung  kommen  kann. 

Piese  AnaflUirungen  dürften  zur  Genüge  erkennen  lassen,  welnbe  Tortbeile  für  den 
FferdelMhnbetrieb  ein  gntes  Beibeasteinpflaster  Inetet,  das  also  überall  in  erster 
Linie  anznatreben  ist 

Die  f^ros^en  Anstrengungen,  welche  die  Pferde  beim  Anziehen  der  Wagen  an  den 
Halteslellen  maelieu  müsstni,  steigern  sich  \m  glatter  schlüpfriger  Pflastertläclie  zur 
Ueberanstrcngung  und  Sclikdigiiug  der  TLicre.  Dieser  Umstand  hat  iu  Berlin  derver- 
sucbsireiseD  Auspflastenmg  der  Geleise  an  dm  HalteateHen  bei  Aa|dialt  oder  Bohpflaster 
geführt  and  xwar  mit  gut  bearbeiteten  Steinscbwdlen.  Diese  PfiasterflSchen  sind  nur 
2  Meter  lang. 

Diese  Befestigung  ist  leider  nur  in  geringem  rmfange  gestattet  worden,  welcher 
Umstand  wieder  den  Nachtheil  hat,  dass  bei  Schneewetter  die  kleine  Steinpflasterfläche 
rasch  einschut^it  und  insbesondere  bei  Nacht  und  Schneetreiben  schwer  zu  benfltzen  ist. 
Das  Bestreben  der  Berliner  Strassenbahnen  bei  asphaltirtes  Strassen  die  LanflIftcHen  Im 
Geleise  mit  Stein]^lbster  bester  Art  hrfestigen  zu  dOrlu  Ist  Ms  jetit  erfolglos  geblieben 
und  sind  diese  kleinen  AncugssteUen  für  die  Pferde  die  einiigen  Oasen  In  der  Asphalt- 
wüste. 

Die  Motoren.  Im  Bahnverkehr  des  eigentlichen  Stadtinnem  haben  so  ziemlich 
überall  die  Pferde  das  Terrain  behauptet  und  werden  hier  wohl  auch  sobald  noch  nicht 
durch  meehanisohe  Motoren  mit  Vortheil  ersetst  werden  kflanen.  Die  ron  den  versdiiede» 
nen  Pferdebahnen  ihren  Pferden  auferlegte  Leistungen  schwanken  in  Denlaehland  und 
Oesterreich  zwischen  20  km.  (München)  und  20»/s  km.  (Erfurt)  für  den  Tag. 

Ks  dürfte  die  Ausnütziing  des  Pferderaaterials  lediglich  als  Kechenexempel  aufzn- 
fasj^eu  sein.  Grosse  Inanspruchnahme  verringert  die  Zahl  der  Pferde,  erhöht  die  Jabres- 
abscbreibung.  Umgekehrt  ist  bei  Tennebrung  der  Zahl  der  Pfbrde  eine  geringere  Inan^ 
spradmahme  mit  Ulngerar  Dauer  des  Materials  und  geringeren  Jabresabsehreibungeu  Ter» 
btmden. 
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Die  tiiqjdnteM  «ngemeinB  Steig«raog  im  BeiehBflbngspreise  des  Pferddkttarmiiflritls 
bibeo  jedodi  den  Gedaakra  nabe  gel^  überall  dt  wo  die  WitterangmriilltDiaw,  i.  B. 

bei  gutem  Wetter,  an  Sonn-  und  Feiertageo,  dann  in  WocheHtagen  in  der  Nachmittags- 
zpit,  eine  nalnnliaftf  Vermehrung  des  laufenden  Betrieb>ii>at<'iials  vcrlan^pn.  mi'<  hanisrlie 
Motoren  als  Ki>atz  der  Pferde  m  besrhaffen.  welch  erstere  mit  geringen  Meiukosten  die 
Bewältigung  ganz  bedeutender  Frequenzsteigerungen  erm&glicben.  Von  dieser  Aeuderung 
diiften  miilebet  diejenigen  AoaBenliniePt  deren  Endpunkte  ito'k  beiacbte  Tergnügungsoite 
bOden,  Yeribefl  lieben  kfimm,  w  dees  sieb  bei  den  Avasenlinien  der  Stadt8tara«enbabn> 
Ditz*'  der  Uebergang  von  der  Pferdebabn  iiir  SinseenlMlm  mit  meobaniackem  Motor  in 
den  nächsten  Jahren  vollziehen  dfixfte. 

Zur  Zdt  sind  die  Dampf8traS8enhahiiaiilai,'eii  in  vollom  Ganu''^,  welche  d^n  Anfüchlii'^s 
der  weiteren  Umgebung  volksreioher  Städti'  für  den  Verkelir  dureh  Ansdilus.sbauten  au 
die  Strassenbahnnetzc  verwirklichen,  i:^  werden  für  den  Betrieb  dieser  Bahnen  zum  Theil 
kleine  LokomotiTei,  dann  aadi,  wie  bei  den  Daiiq|»6tra88enbahnen  in  der  Umgebung 
Berline,  mit  dem  PenoiieDw^;ett  veibandene  DampAnotoroi,  Sjetem  Bowan,  verwendet. 
Erstere  gestatten  leichtes  Kangiren  auf  den  Endpunkten  der  Bahnlioicn  ohne  Bau  von 
Drehscheiben  oder  TriaDgelanlagen,  wahrend  die  Kowanwagen  umgedreht  werden  mflaaim. 

Es  ist  schon  viel  geschehen,  dio  ^lotoren  der  Daiiiiifstras^enbahnen  dorn  Straff^cn- 
fiihrwerksverkehr  m/\glichst  an/upaa^en,  durch  Coiideusaliou  des  DaniidVs  etc..  (lestaltung 
des  Aeusseren  der  Lokomotiven,  doch  dürfte  hier  eine  weitere  Ausbildung  in  dieser  Be- 
öebuDg  «pedell  bei  den  kleinen  Lokomotiren  recht  vüoschenswerth  sein,  wadd  sich  dieee 
den  Betrieb  in  den  Strassen  der  Stadt  daaemd  sicheni  wollen. 

Mit  grosser  Aufmerksamkeit  wurden  die  Teesuche  mit  elektrischen  Ifotoren,  die  seit 
Jahren  in  Brüssel  speciell  mit  Accum ulatoren-Be trieb  gemacht  werden,  verfolgt  und 
hat  man  nach  den  en5t<'n  Misserfolgen  doch  schon  namhafte  frfmstigere  Resultate  erzielt, 
die  allerdings  einen  TortbeUbaftea  Erlabe  der  Pferde  oder  Dampikrall  noch  nicht  gewähr* 
leirtan. 

In  Amerika  soll  Beekensann  mit  seinen  Aoeumnlatoren  nenester  Constraction  be- 
deatende  Erfolge  ernelen  und  dem  Pferde-,  Danqif-  und  Eabelbetrieb  erfolgreicbe  Gon- 

currenz  geschaffen  haben.  In  Deutschland  ist  die  Firma  Sieraeus  u.  Halskc  unermüd- 
lich thätig  durch  direkte  Kraftfihertrao-tin),'  bei  Vermeidung  der  liei  dem  Aretiinuktoren- 
bftrieb  eintretenden  Krattv<'ilu<to  einen  finanziell  gün-titjert'n  elektrisrlien  Hetitoh  m 
erreichen.  In  Pest  wird  z.  Zt.  nach  günstigem  Erfolge  der  Versuchsstrecke  die  Anlage 
awgedebnt,  da  sidi  das  System,  dardi  eine  unteibalb  der  Laufscbiene  gefbbrte  KabeUdtnog 
die  elektiiscbe  Kraft  diiect  an  übertragen,  bis  jetat  praetiscb  bew&brt  bat  Es  dfirfte  wobl 
aanmebmcn  sein,  dass  durch  diese  Anlage  der  Beweis  der  Billigkeit  des  elektrischen  Be- 
triebes erbracht,  somit  dessen  weiter  ausgedehnte  Verwendung  erhoflPt  werden  kann. 

Vom  Wagenban  kann  eigentlieli  weniix  Neues  berielifet  werden,  die  jjemaehte  Ver- 
besserungen, z.  B,  der  Federung  und  Aclisbuchsenconstruction,  sind  durch  amerikanische 
Einrichtungen  angeregt  worden,  nur  der  Badscbutz,  also  die  F&naorge  f&r  die  Fahrgäste, 
ist  dentsdien  Ursprunges  und  dflrften  die  vom  Ingenieur  P  eis  er  erdachten  SdintKOnstn»»' 
lionsD  beroits  au^sedehnte  Verwendung  gefimden  haben. 

Die  Achsbuchsconstructionen  der  Am^kaner,  insbesondere  die  sog.  Baltimorcachsbuchae 
lassen  zu  seitlicher  Verschiebung  dem  nxif  den  Achsschenkeln  ruhenden  Wagenkasten  bis  zu 
22^1  mm  Spielraum,  welche  Einricbtung  speciell  ein  leichtes  Befahren  der  Kurven,  aber 
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«ueh  ein  Teisttrlcies  ScUeodero  der  Wagni  htSm  Einfidu«»  in  die  —  bei  dm  Stnunn« 
bftbiiea  ja  steta  eebr  Mdurfea  Knrreo  —  zur  Folge  liai 

Oieeea  Schlendern  der  Wagen  ai  Terrndden  ist  zwar  ia  erster  Linie  die  Auf* 
gahe  des  Geleisebaucs,  aber  auch  bei  betster  Lösung  derselben  wird  schon  die  Abnützung 
der  Radnasen  tnid  Schienen  in  Icurzer  Zeit  einen  Rnclc  bei  dem  Einfahren  der  Wagen  iu 
die  Kurven  zur  Folge  haben,  welcher  durch  den  Spielraum  der  Achsschenkel  in  den  Achs- 
buchsen erheblich  Terstftrkt  wird  und  z  Zt.  eine  UetriebskalamttAt  bildet  Der  Tenuch 
die  AcbeRcbenkel  stranun  an  die  Aebebncbeenfedening  ebne  jeden  Spielraum  anznwblieseen 
und  so  die  Yerschiebbarkeit  des  Wagenkastens  auf  ein  Minimum  zu  reduciren  hat  ergeben, 
dass  dies  nur  auf  Kosten  der  Pferde  geschehen  kann,  <la  ein  solclier  Wagen  sehr  sclnver 
geht  und  speciell  in  den  Kurren  eine  üeberanstrengung  des  Zugmateriahi  zur  Folge  hat. 

Ein  Hpielrtmm  von  4\'j  mm,  wie  er  bei  den  Wagen  der  grossen  fierliner  Pferde- 
eiüeubahn  gegeben  wird,  verstärkt  in  ungünstigem  Falle  das  Schleudern  der  Wagen  um 
9  mm,  tritt  somit  bei  dieser  Kalamität  wesentlich  mit  in  Wirksamkeit.  Es  gilt  hier  durch 
Venvehe  die  sulkaeige  Beduktion  der  Versdiiebbariceit  des  Wt^seokuteoe  auf  dm  Aebe- 
scbenkeb  ta  ermitteln,  um  dae  Sdileudeni  mOglicbat  venig  in  die  Endieinung  treten  in 
lassen. 

Die  Federung  der  Wagen  musste  wegen  der  durch  die  Constniction  starrer  Oher- 
l)ansysteme  verminderten  Elastizität  der  fJeleise  stetig  verbessert  werden,  die  Stahlspiral- 
feder tritt  an  Stelle  der  Gummibutlerung,  weich  letztere  nur  noch  in  zweiter  Linie  zur 
Ausfbttemng  etc.  zur  Verwendung  kommt. 

Die  Hochbauten  üiad  den  steigenden  Pretsen  des  Grund  und  Bodens  entsprechend 
ausgebildet  woideo.  Der  Etagenstall  wird  mehr  und  mehr  ak  Nonnalsiallgeb&ud»  aus- 
gefQfart,  bei  den  Strassenbabnen  mit  Sommer-  und  Winterwagenpark  wird  auch  die  Re- 

misirung  der  Wagen  in  Etagen  bewerkstelligt.  Anfzfisre  fnr  Wj^en  und  Pferde  sind  in 
Deutschland  bis  jetzt  noch  nicht  zur  Ausführung  gekomnion,  die  schiefe  Ebene  vermittelt 
die  Benützung  der  Etagen.  Einfach  construirte  Schiebebühnen  erleichtern  das  Kangiren 
der  Wagen  in  iea  Sdiuppen. 

Die  Speicher  f&r  Kdmerfiitter  werden  in  3  Stockwerken  mit  Sackaolzügeo  hergt'»U41t, 
M>  da»  ein  Ffinidestall  neuester  Constructioa  mit  Speidier  6  Oeschone  ethXXt. 

Dia  Qaakraftmaschine  als  bewegende  Kraft  der  Pumpen,  Hlckflelaebneid^  und  Haia- 
qustaehmaadiinen  treibt  audi  die  SaekauMge. 

Erwibneaawertb  dflrflen  neeb  die  in  letster  Zeit  ans  Büekaicht  f&r  Feaer^gefidir  ver- 
schärften Viiuipolizeilichen  Vorschriften  sein,  die  eine  w^ntliche  Vertbenerung  dieser  Bauten 
zur  Folg*'  haben.  Die  grosse  Berliner  Pferdebahn  muaste  für  sogenannte  ghithsiehere 
Umhüllung  der  Eisenconstructionen  ihrer  iu  £is«Q  und  Stein  construirtdu  Geb&ude  im  Jahre 
1888  circa  14000  M.  aufwenden. 

Es  steht  zu  hoffen,  dass  diese  schweren  Verpihchtuugeu  Milderung  erfahren,  da  die 
Art  und  Weise  der  Bmflteung  ein«  Pfndeetallnng  absolut  eine  Feuersgefabr  resp.  Bnt- 
Btehung  mna  Fennsginth  auasehliesst.  Zum  Scblnss  dflrfte  neeb  der  grossen  Vortheib» 
an  erwähnen  sein,  welohe  die  internationale  StrassenbabnT«fditignng  Ar  das  Gemeinwobl 

gebracht  hat 

Durch  dieselbe  sind  die  Fortschritte  und  Erfahrungen  der  einzcluen  Gesellschaften 
zum  Uemeiugut  geworden.  Eine  Fülle  des  interessantesten  Materiaies  wird  den  Mitgliedern 
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alQdurliflh  iubeMndon  durch  die  Beutwortong  der  fttr  die  einnliMii  Betriebearten  und 
Dienstzweige  gestellten  Frtgen  gegebea.  Die  auf  einheitlicher  Qnmdlage  auMbtuemde 
Statistik  wird  durchgeführt  und  somit  der  Vergleich  richtiger  Resultate  geboten. 

Das  Strassenbahnwespn.  «Ips-^en  Entwicklung  bis  jetzt  nur  mit  zufriedenen  Blicken 
betrachtet  werden  kaoo,  bat  wohl  aucli  für  die  Zukunft  einen  StUUtand  nicht  zu  befürchte». 
Ein  gedeihliehea  Tonr&rteschreiten,  durch  Zvaamm  es  wirken  aller  ge- 
eigneten Krifte,  ansgedehnt  dureh  die  internationale  Vereinigung  aaf 
alle  Knltnrlinder,  iet  eieher  in  erhoffen. 


VI. 

Die  StfttionsTerwaltaiig  der  Localbahiieu  als  Meheuamt. 

Von  K■kr^  EäMolMhii-Betiielw-Director  io  flensburg. 

Daas  du  gaoie  Geheimuee  der  Froeperittt  der  üoeaUnhien,  bti  sonat  richtigen  Yor- 

anssetzungen,  in  dem  Fundamentabatz  «billiger  Bau  und  billiger  Betrieb'  beruht,  ist  eine 
von  Practikern  län^t  all^oinoin  anerkannte  Thatsachc :  ülierall  da^  wo  man  diese  Grund- 
bedingung hintenatisetzt,  wird  ein  Misserfolj»  m  verzeichnen  yeiit. 

Wenn  es  hiernach  zunächst  uud  in  tiistei-  Linie  Sache  des  Bau- Ingenieurs  ist,  bei  der 
Anlage  einer  Loealbahn  Sparsamkeit  walten  an  laasen,  ao  iat  ihm  damit  allerdinga  die  nicht 
sehr  leichte,  von  Dilettanten  leider  nur  an  hftnfig  vrakannte  Aufgabe  geateUt,  daa  Unter- 
ndimen  dem  wahren  Bedürfnisse  unter  Vermeidung  alles  Unnützen  und  überOfissigen  anzu- 
passen, hierbei  alles  bereita  Restebeiide  tnit  gTRsstmi^fiflicbster  ünterstützunp  der  Inter- 
essenten und  Betheiligten  im  Dienste  der  Bahn  nutzbar  zu  verwenden,  und  so  die  Anlage- 
kosten bei  befiter  und  zweckmässigster  Ausfuhning  thunlichst  herabzumindern. 

Daaa  b«  dieaon  OeaehtA  für  ^[»ecnlanten  kein  Temin  fird  iat,  braucht  hier  fOglidi 
nicht  weiter  erflrtart  an  worden. 

Ebenso  wichtig  wie  die  apataame  BanauafiUuung,  iat  eine  aparaame  Betrieha- 
Terwaltnnp. 

Wenn  Jemand  mit  dem  grossen  Apparat  aimi  Uauptbuhuverwaltung  den  Bettieb 
einer  kleinen  Loealbahn  bewerkstelligen  wollte,  der  würde  sicherlich  nicht  die  Betriebskosten 
aus  den  Einnahmen  decken,  geschweige  dran  einen  Ueberadiuaa  anr  Veixinaung  dea  Bau- 
ka^tals  erreichen. 

Die  Verwaltung  und  Einrichtung  einer  Loealbahn  rauss  absolut  local  sein,  hier  passt 
durrhau<;  keine  Schablone  \m\  kein  Schema,  nur  das  reioe  fiedärfiiiss  iat  hier  Maaesstab, 
und  die  Verwendung  alles  Vorhandenen  ist  hier  Gebot. 

Unter  aolchen  Oesichtapunkteu  gelangt  man  dabin,  die  Verwaltung  der  kleinen  Halte- 
stellen und  Haltepunkte,  iweldie  wegen  ihrer  geringen  Entfernung  von  einander  nnr  mit 
Usincf  Frequenz  m  rechnen  haben,  nidit  durch  besondere  Beamte,  sondern  durch  Private 
Personen  als  Nebenamt  besorgen  zu  lassen,  welche  Privatleute  event.  auch  die  erforderlichen 
Baulichkeiten  mit  Einrichtung  für  die  Babniiöfe  liefern,  wodurch  umsomehr  noch  dann  die 
Betriebekosten  sich  ermfisngen. 
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Uebwall  dort,  wo  der  Statioosdioost  dorartig  nnfadi  OTganiazt  worden  kum,  doio 

derselbe  oLue  bowidero  VoTotadioii  und  Aiubüdang  n  rerwilten  tat,  istdonen  Beooiifiiiig 

durch  Privatpersonen  am  Platze. 

Wie  weit  die  Bpfupisse  des  Verwaitere  im  Nebenamt  auszudehnen  äiud,  hängt  ganz 
von  dt»u  localeu  Verhäliuisseu  der  Bahn  und  wesentlich  von  Land  und  Leuten  ab;  be- 
Btimmte  Eteoepto  Iobsob  sieli  hieilQr  nicht  geben. 

Im  Allgemeinen  Imben  steh  8  Gruppen  St«tiot»vorwolter  im  Nebenamt  beronden 
herausgebildet. 

Kandplt  es  sich  bei  einer  Localbahn  lediglich  um  don  Personeuvcrkebr.  wie  z.  R.  bei 
den  meisteu  Localbahneu  HoUand's,  su  genügt  es,  wenn  die  Verwaltung  der  Station  sich 
vorzugsweise  auf  die  Bedienung  des  reisenden  Fablikiuns  in  gastronomisdier  Beziehung  be- 
aditftnki  —  Der  SiatioBavarwaltar  ist  hier  in  erster  Linie  Oastwirth,  and  bietet  in  seinen 
eigenen  Loealitlten  dem  Beisenden  Obdach  und  Bewirthong.  BiUet-  und  Geplotapedition 
und  Abfertigung  der  Züge  besorgt  der  Zugführor. 

Die  TT.  Gr'.iiipo  der  Stationsvonv alter  im  Nebenamt  finden  wir  dort,  wo  neben  den 
Personen  auch  Güter  im  grosseren  Uuiiange  zur  Beförderung  gelangen,  wie  dieses  beispiels- 
weise auf  den  SftchsiacheD  Schmalspurbahnen  der  Fall  ist 

Der  Stationsverwaltor  steht  bei  diesen  Bahnoi  in  halbnmtlicher  Stellung,  indem  er 
als  BOgttitnnter  «Güteragent*,  welche.s  Amt  hier  vollständig  typisch  ausgebildet  ist,  die 
Annahme  und  Ausliefenintr  des  Gutes  in  den  von  der  Bahnverwaltung  errichteten  Ge- 
bäuden besorgt,  und  die  bahn  polizeilichen  Functionen  auf  seiner  Station  ausübt.  Die  Billet- 
und  Gepäckexpeditiou  wird  auch  in  diesem  Falle  noch  vom  Zugpersonal  bewirkt. 

Die  Bewirthung  der  Beisenden  geschieht  neboi  den  wenigen  Fällen,  wo  der  Ofifer- 
agent  auf  der  Haltestelle  die  Sehanltwirthaehirft  betreibt,  in  nahe  bel^pmen  GesthQfim, 
welche  erentl.  auch  den  Gütcragcuten  zu  eigen  gehören. 

Besorgt  der  Beamte  im  Nebenarnt  auch  den  Verkauf  der  I?illets  und  die  Expedition 
des  Gepäcks  neben  der  Abfertigung  der  Güter,  also  den  gesammteii  Kxi  editionsdienst  der 
Bahn,  so  haben  wir  die  III.  Gruppe  dieser  Beamten  vor  uns.  Wir  finden  sie  grundsätzlich 
ansgebüdet  sn  der  Eieio-ISseidtaibn  Flensburg-Kappeln  und  nenodings  *neh  an  der  ficton- 
ftrde-Eappdner  Schmalspnrbobn. 

Die  ftlr  den  gesamioten  Kxpeditiousdienst  erforderlichen  Räume  nebst  Wartezimmern 
für  das  reisende  Publikum  sind  hier  von  dem  Beamten  im  Nebenamt  herijerichtet.  und 
werden  auch  von  demselben  unterhalten;  diese  Einrichtung  bietet  gegenüber  der  11.  <) nippe 
besonders  noch  den  Vortheil,  dass  die  Bau-  und  Unterhaltungskosten  für  die  Bahnhöfe  dem 
üntemebmen  nieht  cor  Last  fUlen.  • 

Do  besonders  die  IL  und  UL  Qruppe  der  Stationsrerwalter  im  Nebenamte  von  Inter- 
esse sind,  indem  sie  tiefcinschneideud  auf  die  Organisation  des  Betriebes  von  Localhahnm 
einwirken,  sollen  die  spcri.dlen  Functionen  dieser  Bi'amten  liiiT  nälier  Ix'trachtet  werden  in 
den  Beispielen  des  Güteragenteii  der  Siichsischen  Sebuialsimriiahnen  und  des 
Stationsaufsehers  der  Kreis-Eiseiibahn  Fleusburg^-Kappeln. 

I.  Der  Otttevngent  der  S&ehgisehen  SehmalBpiiilinliiieii. 

Wie  bereits  oben  angeführt,  findet  auf  den  Sächsischen  Schmalspurbahnen  mit  Aus- 
nahme auf  den  Hauptstationen  resp.  Uebcrgangsstationen  auf  die  TTauptbabn.  der  Verkauf 
der  Fahrkarten,  sowie  die  Annahme  und  Ausgabe  des  Gepäcks  durch  den  Zugführer  im 
Zuge  statt,  und  beschränkt  sich  somit  die  Function  des  Stationsverwalters  im  Nebenamte, 
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MlMn  dw  bahnpoliaeilidifla  BMiMehtigung  seiner  Station,  ledigUdi-  auf  di«  AnnahniB  und 
Attifabe  dar  GAter. 

Die  Gutfriigeiiton  sind  Privatleute,  vorwiegend  Gastwirtho,  Kaufleute  und  Gewerbe- 
treibende, evoiul.  ,iu(  h  ConimuDalbpamto.  alsn  olm^  Vorbildung  im  Eisenbalindienstc.  welche 
den  StationsdieD^it  vertrag» massig  übernommen  babeo,  und  dieeeu  üieusb  ab  Kebea- 
beschäftigung  betreiben. 

Dn*  Qflteragent  hat  ridi  wAhrend  der  Stunden,  wo  Zftge  auf  der  Haltestelle  ver- 
kehren dort  einnfindent  er  hat  die  StationsanU^ieii  in  Ordnung  tu  halten,  das  Ein>  und 
Ausladen  der  Stückgüter  zu  besorgen,  und  beim  Kangiren  der  Wagen  und  Stellen  der  Weichen, 
soweit  solches  nicht  vom  Ztigpcrsonal  allein  hosorgt  wird,  nach  Möqflichkt'it  hälfreiche  Hand 
zu  leisten.  Er  hat  die  mit  dem  Zuge  eingehenden  Güterwagen  vom  Zuge  zu  trennen  und 
auf  das  Oütergeleise  zu  schieben,  und  absnlaseende  Wagen,  welche  vorher  thunlichst  bereit 
an  atdlen  sind,  dem  Zuge  ansnihftngen. 

Alle  dieee  Wagenbewegungen  hat  der  Güterngent  sellbet  oder  durch  von  ihm  anzu- 
stellende oder  7.n  witnlimle  erwachsene  Arbeiter  zu  licsorgen,  sofern  nicht  etwa  die  Zug- 
maschine hierfiir  in  Ans|inieh  cfenonimen  werden  isaiin  Bezüglich  der  Abfertigung  der 
Güter  sind  die  Befugnisse  des  Güteragenten  gar  wesentlich  beschränkt. 

Bas  znr  Av^be  kommende  Gut  wird  vom  Agenten  ordnungsmissig  flheniooimeu, 
und  dw  Frachtbrief  in  gewöhnlicher  Weise  abgeet^pelt;  äne  EartirungsbeAignise  steht 
jedoch  dem  Agenten  nicht  zu.  Kr  liat  vii>Imehr  die  Frachtbriefe  in  nnverschlossenen 
Couvert«?,  auf  wfldion  rlie  Stückzahl  der  Frachtbriefe  vermorlct  stellt,  einer  von  vornherein 
bestimmten  statiüii.  in  der  Eegel  der  Uebergangsstation  auf  die  Hauptbahn,  durch  das 
Zugpersonal  zuzustellen. 

Diese  Statim;  welehe  mit  Beamten  der  Staatsbehn  beaetit  ist,  und  Im  wa  wddier 
die  Frachtbriefe  als  Begleitpapiwe  dienen,  besorgt  die  Kartinug  der  GAter  Ar  die  Halte- 
stelle mid  die  llapportirung  der  Karfi  ii  .m  die  Verkehrscoiitroh',  wogegen  der  Gfiteragnit 
nur  ein  Ver/ficlmiss  flbiT  dif  im  LaulV-  .Ics  Monats  aut'Lrt'lit'fcrtcii  Stjndtineen  an  die.se 
Dienststelle  eiii/us-Muleii  liat.  Kine  Abfertigung  von  Gütern  von  Hallestelle  zu  Haltestelle 
ist  nur  nach  vorgungigem  Einvernehmen  mit  der  Kartirungsstation  zulässig. 

Eine  weitere  Beachiflakung  in  der  Güterabfertigung  besteht  darin«  daäs  Ar  alle  nach 
einer  soldi«ii  von  Agenten  verwalteten  Haltestelle  gdienden  Qfiter  von  der  Aufgabeetatton 
Frankatur  verlangt  werden  kann  und  dass  die  von  diesen  Haltestellen  al)gehenden  Güter 
nur  unfrankirt  und  ohne  Nacbnahimlit  lastuMp  ani^enommen  werden.  Nur  die  rogloments- 
mS^siitr  dem  Frankaturzwan«»  unterliegenden  Güter,  als  z.  B.  verderbliche  Waan-n  etc.. 
machen  hiervon  eine  Ausnahme,  und  werden  die  hierfür  erhobenen  Frachteinnahmen  mit 
der  Eartinmgsstation  verrechnet.  —  Ans  dem  Vorstehenden  geht  hervor,  dasa  das  Kassen- 
wesen  des  Agenten,  wenn  aberbanpt  noeh  von  einem  solchen  geredet  werden  kann,  ganz 
unbedeutend  ist,  umsomehr,  als  die  etwa  vereinnahmten  geringfügigen  Geldbetiftge  täglich 
an  die  Kartinmpjstation  abzuführen  sind. 

Die  Abrechnung  und  Ausgleichung  der  ÜODtis  mit  dieser  Casscustellc  erfolgt  regel- 
mässig in  Zeiträumen  von  10  zu  lU  Tagen. 

Wie  in  der  Eipeditionaweise,  no  findet  auch  auf  den  von  Gdteragenten  verwalteten 
Baltostellen  e&ae  fieaehrftnlEiing  in  der  Annahme  der  Güter  statt,  indnm  der  Transport 
von  Leichen  und  Fahrzeugen,  letztere  wenn  sie  nach  den  ftir  die  Hauptbahn  gültigen  Be- 
stiniranngen  bei  der  Gepäckcxpedilion  aufgesehen  werden,  ausgeschlossen  ist.  Ebenso  ist 
ausgeschlossen  die  Anaahme  und  der  Versandt  von  wilden  Thieren  und  solchen  tiüteru,  su 
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deren  Verladung  besondere  Totrkibtnngea  erfevderiidi  sind,  oder  welche  der  steDenmUidieii 
Abfertigmig  wttorliegen.  Endlich  darfini  Qater  dabin  nidit  .reetaote*  gestellt  werden. 

Ks  ist  oinlcuclitt'iid.  duss  diese  Beschränkungen  die  VcrantworÜicbknt  da  Agenten 
ganz  erlit'ltlich  herabniiinlert,  uml  um  so  lr>irht<'r  nch  Privatleute  finden  lasien,  die  Ver* 

WuUling  oirier  solchen  Haltt  sttHe  zu  ühenielmion. 

Anili'H'iseils  schützt  die  Staatäcisenbahiiverwuitiing  sich  durch  diese  Ro'?<'lirankun^'i  ri 
möglichst  ge^eu  die  mit  der  Uebcrnahme  derartiger  Transporte  vcrbuti<leue  Halt]>ilii-hl 
nnd  g^n  das  bei  uDbesdhrftnlrter  Erbebung  von  Geldbetrigen  durch  die  Agenten  vor« 
handene  Ksico  besfiglicb  etwaiger  Oeldverlnste. 

Abweichend  von  der  gewöhnlichen  Form  der  Honorintng  der  Beamten  durch  die  Ver- 
waltung ist  die  dt'iii  ftfiteragfntnn  für  seine  Mütiewaltiin^-  gewährte  Entschädigung.  Die 
Staatsbahnverwaltiitifx  leistet  dem  GütorafjtutL'u  keine  HemuneriitioTi  oder  (lehalt,  .seine 
üonorirung  wird  vielmehr  in  Form  von  Spesen  von  dem  Publiiium,  welches  Güter  emptangt 
oder  mm  Versandt  bringt,  durch  ihn  eeHist  eingefordert,  in  deraeLhen  Weiee,  wie  jeder 
Spediteur  Von  seiner  Kuadadiaft  die  Spesen  ehiholL  Bei  dieser  Einrichtung  ist  offenbar 
die  gewiUte  Bezeidbnung  Oflter-«  Agent*  ganz  am  Platie. 

Die  Gebfihren  des  Agenten  stehen  ganz,  ausser  dem  Tarif  und  sind  in  diesem  nicht 
mit  aufgenommen,  dieselben  werden  vielmehr  durch  besondere  Placate  bekannt  gegeben. 

Die  Spesen  sind  ziemlich  variabel,  halten  sich  jedoch  meistens  in  den  Grenzen  von 
25  Pf.  bis  1  M.  für  Wagenladungen  bis  zu  5000  kg,  und  betragen  für  Stückgut  meist 
5  Pf.  pro  100  kg,  wobei  angefangene  100  kg  für  voll  gerechnet  werden. 

Nach  einem  uns  vorliegenden  Vertrage  der  Sächsischen  StaatsMsrabahn-YerwaltuDg 
mit  einem  Agenten  ist  es  diesem  agcstattet*,  die  in  nadistehender  Tabelle  anfgdOhrten 
Spesen  vom  FabUImm  xu  orbeben; 

M.  Pf. 

1.  Für  Wagenladungen  bis  zu  5000  kg  Gewicht  —  25 

2.  Ffir  Longhohsendungen  im  Gewicht  Aber  5000  kg 
8.  Für  Wagenladungen  anderer  Art  ftber  5000  kg 

4.  Für  eine  Wagenladung  Vieh  

5.  Für  1  Stiuk  Grossvieh,  (Pferd  oder  llindvieh)  . 

6.  Für  1  Mastschwein  

7.  Fflr  magere  Sehwetno  oder  sonstiges  Kleinvieh  . 

8.  Ffir  Stflckgutsendnngen  pro  100  kg  

Da  nach  dem  Vertrage  es  dem  GQteragenten  «gestattet*  ist, 

die  festgesetzt«  Gebühr  zu  erheben,  so  ist  es  ihm  dadurch  offenbar 
In'ihr  einzuziehen  oder  nicht,  uini  ist  ihm  anderseits  an  die  Haiul  j,'e?p^en.  in  .solchen 
Fullen,  wo  er  vielleicht  durch  seine  sonstisren  Gewerbe,  sei  es  in  der  Gastwirthsehaft  oder 
im  Handel  etc.,  besondere  Vortbeile  von  eineui  Kunden  geniesst,  oder  sich  diesem  sonst 
zu  TeipHlchten  beabsichtigt»  von  dw  Erhebung  der  Expeditionsspesea  Abstand  zu  nebmoi. 

Wenn  also  durch  diese  Einrichtung  es  dem  Agentoi  ermöglicht  ist,  seine  privaten 
Interessen  maj^idiBt  Tielseitig  zu  verfolgen,  so  iA  nicht  in  verkennen,  daas  hierin  die 
Gefahr  einer  ungleichniilssigen  Behandlung  des  Pablikums  «nb^^rUfen  ist,  evenÜ.  zum 
Nachtheil  concurrirender  Geschäfte. 

Ausser  der  Erhebting  der  vorstehenrl  anffjeffilirtcn  Spesen  gewährt  in  maiiclien  Fallen 
die  Staatsbahnvcrwaltung  dem  Agenten  dadurch  eine  wesenUicbe  Unterstützung,  dass  ihm 


-  30 

—  50 

—  ÖO 

—  10 

-  05 

-  05 
-  05 

von  dem  Publikum 
überlassen,  diese  Qo- 


Google 


DIE  »TATlOXSVEßWALTUNG  DER  LOCALBAHNEN  AI^  NEBENAMT.  25 


das  Recht  eingeriumt  wird,  im  Waiteraum  des  HaltMtelleDgcb&ndes  eiD  BUnt  ftiftiistelleii 
und  hier  Getrftök«  und  kalte  Speimo  ta  Tenbreidien. 

Eine  solche  WiithMsliaft  wird  unter  gttDst^n  UmstftndeD  mehr  eui1)ring«Dt  als  die 

Spesen  für  die  Güterabfertigung. 

Für  die  prompt?  Bezahlung  der  ehva  m  erhebenden  Frachtgelder  für  alle  auf  rler 
Hultostello  abgebenden  und  ankommenden  Güter  iüt  der  Agent  der  Staatseisenbahn Ver- 
waltung gegenüber  peraBnüdi  kaftbar  und  Int  cor  Siduning  dUaer  BdiArda  eine  (Lotion 
von  100—800  M.  au  binterkgen. 

Die  Staatäflisanbahnvcrwaltung  kann  jederzeit  von  dem  Vcrti  .i^'i<  /urücktretan,  nament- 
lich ai)<  h  dann,  wenn  Rücksichten  des  Bahniwtrieba  es  erfordern,  oder  wenn  der  Agent 
seinen  Verpflichtungen  nicht  nacbkoinmt. 

Der  Güteragent  kann  den  Vertrag  je  nach  getroffener  Vereinbarung  innerhalb  dreier 
Monaten  od«r  länger,  gelbst  bis  in  2  Jnbren  erst  aufkandigeo. 

Die  YerwaltUDg  der  kleinen  Haltestellen  wird  auf  allen  Scbmabpurkahnen  Sachsens 
durch  Gatwagenten  besorgt,  und  hat  sieb  diese  Ehvichtong  au&  Beste  hewifart 

Ii.  Ihr  SliUion.saufsehtr  der  Kr«i8-£i8enbabn  Flentiburti-liiappi'lu. 

Der  Statiouituiiiseher  ist  hier  fast  in  allen  Fällen  Kigenthüiuer  der  Bahnhofägebäudu 
und  deriHi  Nebenaalagen,  in  welchen  er  die  Gastwirthachaft  und  meistens  aneh  Handel  betreibt. 

Theilweise  wurde  die  Bahn  bei  deren  Anlage  an  die  vorhandenen  GasthSfe  heran- 
geführt; wo  dieses  jedoch  niilit  angüngig,  wurden  neue  GebiUide  von  Kii^enthümern 
df'F  alten  GastlK'fi'  an  d-T  Hahn  auf  don  von  ilmon  ei-worbciifTi  OruiKlstiiijken  erbaut.  In 
einzelnen  Fällpii  wurilfii  »ritoiis  der  ( Jcnn'inilcii  und  Giitslnsit/vr  die  Bahnhofsanlageu  lier- 
gcrichtet,  und  fand  al^idaun  eine  Verpuchtuug  derselben  au  zuverlässige  Pci'sonen  statt, 
welchen  gleidizeitig  Ton  der  Baknverwaltung  die  QeseliilAe  eines  Stationsauftebers  über^ 
tragen  wurden. 

Die  Leistungen  der  Stationsauf^eher  nind  in  Yertr&gen  mit  der  Dircction  der  Bahn 
fpst^ff><«tolu.  und  zwar  sowohl  deren  Verptiichtungen  als  Gastwirtb,  wie  auch  ihre  Dienet- 
leistutigen  als  Bahnbeamter. 

lu  ersterer  Bezeichnung,  als  Gastwirtb,  ist  der  Station.saufseher  vei'pflichtet^ 
2  Zinnner  als  Wartezimmer  fAr  das  reisende  Publikum  xnr  Yerfttguug  zu  halten,  dieselben 
anständig  zu  mObliren  und  in  Stand  zu  halten,  flir  Heizung  und  Beleuchtung  auf  seine 
Kosten  Sorge  la  tragen,  und  die  Beinigung  dieser  Zimmer  aur  gedgneten  Zeit  ausfilfaren 
zu  lassen. 

Er  bat  dulüi  zu  («orgeu,  dass  (Uw  niüeude  Publikum,  welches  zur  Benutzung  der 
Wartezimmer  jederzeit  den  Vorzug  haben  muss,  vor  Stönmgen  und  Belästigungen,  welche 
durch  die  Bewirthung  nicht  reisender  GSaie  verursacht  werden  kSnnte,  geschützt  ist 

Femer  bat  der<  Gastwirtb  die  Abortsanlagen  in  vorgeschriebener  Weise  herzustellen, 
rein  zu  halten  und  zu  desinfKireii  und  bei  Dunkelheit  angemessen  zu  erleuchten.  Auch 
ist  derselbe  zur  Erleuchtung  des  Perrons  verpflifliti  t. 

Die  vorstehend  aufgeführten  Leistungen  sind  vom  [Standpunkte  des  Gastwirths  aus 
gewissermaassen  als  selbstverständlich  zu  betrachten,  und  wird  dieser  ia  seinem  eigenen 
Interene  bonflbt  sein,  das  Publikum  nach  besten  Krftftea  zu  befriedigen. 

Dennoch  haben  diese  Vorschriften  in  dem  zwischen  Baliudirection  und  Ga.stwirtli 
geschlossenen  Vertrage  Aufnahme  gefunden,  um  dadurch  der  Ersteren  einen  Einfluss  und 
eine  Controle  über  den  Wirthschaftsbetneb  zu  sichern. 

Zrit*«brift  t,  UaeaX'  o.  Stncwabubatiii.  lüljV.  4 
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DIE  STATIONSVERWALTÜNG  DER  LOCALBÄH>EN  AU  NRBRNAMT. 


Znr  AvAiahnM  von  SMcikgfitero  und  Gcplek  ist  Beiteni  des  Gtttvirti»  ein  «nU 

«precbender  Raum  einzurichten  und  in  demselben  eine  Decimalwaage  tarn  Verwiegen  der 
Güter  aufzuHtellen,  wie  äouu  überhaupt  dersolbo  alle  Vorkehrungen,  welrlip  znr  FiXjic'Iition 
der  Güter  sowohl,  als  auch  des  Viehes  erforderlich  sind,  auf  seine  Kosten  zu  trcflen  hat 

Bezüglich  der  Dienstleistungen  als  Stationsaufsoher  bat  der  Gastwirth  den  Ver- 
kauf der  Fahrkarten,  die  Annalimc,  Ausgabe  und  Expeditioo  der  Güter  und  des  GejAoks, 
isowie  die  Hebung  der  Gebfibren  zu  besorgen. 

Eine  BeeduftnkUDg  in  der  Annabme  der  Oflter,  wie  solcbe  bei  den  Sftcbsiacfaon 
Scbmalepiirbabnen  begMiti  findet  hier  nicht  statt;  es  worden  viclmt'lir  alle  Güter  zur  Bo- 
i5rdenin,!^  nnfrcnomnien,  soweit  sich  hierzu  die  Fahrzeuge  und  EinrUhtuugcn  d<>r  Buhn  eifrnen. 

Ebenso  ist  die  lixpeditionisbefugnis»  der  Stationsauffeh  er  uniteschränkt,  mag  dieselbe 
sich  auf  Frankaturen,  Nachnahmen,  Bcstantesendungen  etc.  beziehen. 

Zu  bonerken  wäre  nur,  dass  diejenigeD  Güter,  wdebe  anf  Kacbbaibahnca  öbergehcn 
seilen,  auf  die  betceffende  Anftngesiation  der  Scbmalspurbabn,  wo  «igoie  im  Bakndieost 
ausgebildete  Beamte  vorbanden  sind,  abgefertigt  werden,  von  wo  ans  die  Weiterkarürung 
bewirkt  wii^ 

Die  von  den  Nachbarbahnen  eingehenden  Sendungen  werdeu  der  Bestimmung^ 
Station  v^ti  den  genannten  Anfangsstationen  ebenfalls  zukartirt. 

Durch  dieses  Verfahren  wird  offenbar  das  Kxpeditionsgeschält  des  Staiionsaufiiehers 
weflenUiek  ?erdnbebt,  indem  er  dadurch  vor  schwierigen  Tarifberechnangen  bewahrt  bleibt. 

Die  Aabtellirag  des  Eassenabseklusaes  hat  dar  Stationsaul^eher  tftglidi  in  bewirken, 
und  diesen  mit  den  dazu  gehörigen  Rapporten,  Belägen  etc.  an  das  Controlbnreau,  die 
vereinnahmten  Geldbetr.lti^e  dagegen  an  die  Betriebäkasäe  abzufüiiren. 

Es  ist  die.-?e  Kinric  litung  deshalb  getroffen,  nm  dem  Stationsaufseher  dio  üebersicht- 
lichkeit  der  Geäcliäftstührung  zu  erleichtern  und  ihm  die  umfaogreicbca  monatlichcu 
Abschlus^beiten  zu  ersparen. 

Obgleich  der  Zngf&hrer  wfthr»d  der  Anwesenhdt  des  Zuges  auf  der  Haltestelle  der 
verantwortliche  Beamte  für  den  ftusseron  BahtthofMieoBt  ist  und  flir  die  prompte  Eipedition 
der  Züge  haftet,  so  ist  doch  anch  der  Stationsaufseher  vereidigter  Bahnpolizeibeamter  und 
hat  als  soleber  bei  Annaheninff  des  Ziif^es  Signale  zu  tjeben,  "Weieben  7n  stellen,  für  Frei- 
haltung des  üeleises  zu  sorgeu  und  überhaupt  die  bahupolizeiiicbea  Functionen  auf  dem 
Bahnhofe  auszuüben. 

Der  Anftehar  hat  beim  Terladea  der  Otter  zugegen  und  bdiölflich  n  sem.  Die 
dem  Znge  anzahlngradra  Wagen  mnss  derselbe  vorher  rnoigoi,  die  Thüren  and  Klappen 
derselben  schliessen,  sie  mit  der  Bestimmungsstation  besehreiben  und  thunlicbst  zweck- 
mftssig  bereit  stellen. 

Endlich  hat  derfielb«»  die  Bedieaung  des  Telephon>Apparates  für  den  Dienst»  und 
Privatdepeschenverkehr  zu  bewirken. 

Die  Besoldung  des  Stationsau lisehers  für  die  vorgenannten  Leistungen  eriolgt  hier, 
im  Oegeosata  an  dem  Oftteragenten  der  Slchsiscfaen  Scbmalspwfoahnen,  durch  die  Bahn- 
verwaltang, welche  «u  Anflug  des  Betriebes  eine,  nach  dem  nngefthren  ümlhag  der 
Geschäfte  und  der  Grdsso  der  Station  geschätzte  Pauschalsumme,  deren  HOhe  swisehen 
30  und  200  M.  pro  Station  und  Jahr  schwankte,  den  Aufsehern  bewilligte. 

Sp3t/>r}iin  wimb-n  mit  den  Anfsehern  folgende,  den  Leistungen  derselben  besser  ent- 
sprechende Sätze  contractlich  vereinbart: 
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1.  Fflr  die  Terwaliung  einer  Station  im  AUgraieinen  pro  Jahr  .  .  .  H.  50,— 


und  eine  Jahrestreikarte  III.  Classe. 

2.  Für  die  Beleuchtung  der  Weichen,  fttr  jede  Laterne  jUrlieh ....  12,— 

3.  Fftr  die  Bedipnunj^f  des  Telephon» 

a)  ohne  Zugmeldung  und  Telephoa  ohne  Batterie  jährlich  ....  15,— 

b)  olme  Zugmddung  und  Telephon  mit  Batterie   30,— 

c)  wie  vor  mit  Zngmddiing   50,— 

4.  Fflr  die  HSUisleiatniig  bei  Abfeitignn;  dea  Stickguto  pro  1000  kg 

Gewicht  ,  — ,20 

5.  Für  dii>  HiiltVleiätung  bei  ein-  und  ausgeheiidea  WageDladungen  pro 

5000  kg  Gewicht  ,  —.20 


ror  die  Hülfeleistung  bei  den  Tiehtransporten  und  für  Dienstgüter  wird  eine  Vergüliuig 
nicbt  gewftlurt. 

Kaeh  dieaen  neuen  Sfttaen  worden  die  Entschädigungen  der  Stationaauftefaer  sieh 
xwiacben  den  Gramen  ron  50—300  M.  bewegen  nnd  mit  stellender  Frequenx  allmftbUg 
wachsen,  wedoicb  daa  Intereaae  der  Anbehw  an  dem  Unternehmen  fortdaitemd  wach.  ge> 

halten  wird. 

Diese  Ent^chndigungen  sind  im  Verhältniss  za  den  verlangten  Leiatnogen  offeuhar 
alei  äehr  miLssige  zu  bezeichnen. 

Den  Hauptgewinn  geoieast  der  Stationaanltober  duveh  den  ihm  von  der  Bahn  m-  • 
gefilhrten  Fremdenrerkebr  in  seiner  Oastwirtbsehaft,  in  weldier  letzteren  dm:ch  die  Bahn- 
aalage  noch  der  ganze  Verkehr  des  Ortes  eentraltsirt  ist 

Wie  werthroU  die  alten  Gasthöfe  durch  die  Bahnanlage  geworden  sind,  beweist  der 
Umstand,  da'^«?  mc  f^wnchte  und  theuer  liizalilte  Verkaiifsobjwte  bilden,  was  durch  einige 
inzwisclioii  bereiU  eingetretene  Besitzvi-TümliTunffen  dciitlii'h  lit^rvor^etrptpn  ist. 

Die  Direction  der  Bahn  hat  das  iieclit,  den  Vertrag  zu  kündigen,  tulis  der  ätatioii.s- 
au6eher  sdnen  Verpfliditangen  als  Wirth  nicht  nadikpromt,  oder  seinen  Diast  als  Stations- 
aulseher  Temacbläasigt,  und  hat  dieselbe  unter  letateren  Umattaden  die  Befügniss,  die 
Haltestelle  gänzlich  aufzuheben,  oder  eventl.  an  einer  anderen  Stelle  zu  errichten. 

Der  Stationsaufseli^r  hat  seinen  Iläcktritt  vom  Vertrage  der  Direction  6  Monate 
vorher  schriftlich  anzuzeigen. 

Sollte  der  Stationsaufsehür  im  Laute  der  Zeit  seinen  Belitz  veräussem,  so  ist  für 
den  Besitznachfolgcr  der  Vertrag  mit  der  Bahndirection  zu  emenem  und  tob  dieaer  die 
Genebmignng  zur  FAhrung  der  Babnhofiiestanration  und  Uebeniahme  des  Statlonsdienstes 
einEuholan. 

Wird  der  Nachfolger  als  nicht  quallflcirt  heflmden,  so  treten  die  obigen  Beatimmni^ 

der  £flndiguDg  in  Kraft. 

Da  die  Htation^'aiifrclit'r  die  vereinnaliintcn  OeWbeirägt'  tiiL,'lii'h  abführen,  ist  von  der 
Hinterlegung  einer  tjautiou  zur  SicherstcÜung  der  Bahndirectiuu  al)geselien  wurden. 

Im  Allgemeinen  geht  hervor,  duss  der  Stationsaufseber  der  Kraia-EiBnnbahn  weit 
'  enger  mit  dem  Babn-Untenebmen  Terknflpft  ist,  ala  der  Oflteragent  der  Sichsischen 
Staatsbahn.  Als  Besitzer  des  Bahnhofes  ist  der  Erstere  gewi8serraaa.ssen  Partner  der 
Bahn,  der  umsomehr  bemüht  sein  wird,  Jas  Uutcrnehmen  zu  unterstützen  und  zu  fordern, 
als  seine  Einnahmen  mit  der  Zunahme  des  Veikebra  der  Bahn  gleiohmässig  wachsen,  wo- 
durch andrerseits  auch  der  Grundwerth  seines  Besitzes  im  Yerkaulsfalle  sich  erhöht. 
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lOCALBABSEN  IN  DEN  NtEDEBLANDBN. 


Es  bat  sich  denn  auch  die  aof  21  Sl*ti01i«D  der  Kreisbahn  getroffene  Einrichtung 
der  StiitionsvcrwaUuiii;  im  Xoboniiiiitp  triinz  vorznjjflich  bowfilirt.  da  die  ncaniten  thatsiiolilich 
bestrebt  »iud,  nach  jeder  lÜL-htuiit,'  hin  die  Iut*'rcs?;L>ii  der  Ikilin  \siilirzunphnien  und  die 
übernommeuen  Dicustgeüchafte  mit  seiteuer  Treue  und  Gi nvisüeiihaftigkeit  verwalten. 

A.iif  der  neiMidings  dem  Verir«lur  fibergebenen  sduoabpurigen  AnBehlttflslMhii  Kappeln- 
Eekenftrde  ist  dieselbe  Einriehtaag  durchgeführt  worden,  irie  in  Tonteiiendem  beeehrieben, 
und  wird  somit  auf  einer  Länge  ron  82  km  zusamnienhflDgeDder  Soliinalspurbahn  und  im 
(bTi!r.en  auf  82  IlaltostpUen  und  Haltfpunktpn  i\k'  Stationsrenraltung  im  J^ebenamte  nach 
gluicbmässigen  Urundsätzen  mit  bestem  Erfolge  besorgt. 


vn. 

Localbalmeii  in  den  Niederlanden. 

Bearbeitet  nadi  der  boUftndisdien  Zeitschrift  ^d<?  ingeniear*  Nr.  24,  28,  20  und  27, 

Jahrgang  1888. 

In  den  Niederlandoi  bestanden  im  migen  Jabre  38  GfeseUaehaft»!,  deren  Zweek  der 
Betrieb  TOn  Intcalbabnen  nt.  Die  Gesammtlänge  derselben  beträgt  mehr  als  800  km  und 
zeigt  eine  Entwickelung,  web^he  ihnen  öne  relatiT  widitige  Stellung  unter  den  Verkehr»- 
wegen  in  den  Niederlanden  anweist. 

Die  ungemein  rasche  Entwickelung,  wie  die  folgende  Tabelle  t  zeigt,  ferner  die  olt 
weebadnden  Yerkebrsrerliilltniase,  weichen  Tide  nnlerworfen  waren,  machten  bis  jetzt  eine 
Uebersieht  über  die  erzielten  Resultate  unthunlidL  (In  7  Jahren  stieg  beispielsweise  die 
Gesitninit]än..'<  di  r  in  Betrieb  befindlichen  Linio!  von  110  auf  880  km,  d.  h.  um  mehr  als 
100  hn  in  1  .Inlir.-  im  Mittel.) 

Nun  aber  die  wi'lil  tlieilweise  übertriebenen  Hoffnungen  einer  mehr  objectiven  Be- 
trachtung der  letzt«!!  Jalue  Platz  gemacht  haben,  scheint  der  Augenblick  gekommien  zu 
sein,  einige  Scfalussfolgorungen  su  «iehen,  welche  der  Bildung  woniger  abertriebener  Hoff- 
nungen  und  der  Endelung  gOnstigerer  Resultate  flr  die  Zukunft  als  Grundlage  dimen  kSnnen. 

Zur  Zeit  sind  die  in  der  uebL-ii-^t^  li-  iidi'ii  Tabelle  1  aufgeführten  Localbahneu  in  Botrich. 

Diejenigen  LocalfraluiPii,  il*  r«Mi  lletriebseröffnuii^'  noch  sehr  neuen  Datums  ist  und 
wpkbe  unter  Nr.  40—44  aut<^i  liiliit  sind,  sollen  im  Kolgeiidon  ausser  Betracht  bleiben  und 
nur  dit^enigen  berücksichtigt  werden,  welche  bereits  zu  Beginn  des  Jahres  1880  in  Betrieb 
flidi  hefonden,  um  aus  den  Betrieberesnltaten  dieses  Jahres  noch  reigleiohbaieB  Material 
verwerthen  su  kennen.  Dam  sind  die  ktsten  Nr.  40—44  noch  zu  venig  oonsoUdirt,  hOdutens 
lassen  dieselben  Scblussfolgerungen  auf  die  Hoffnungen  zu,  welche  von  ihnen  zu  erwarten 
sind.  Von  den  flbrii?*Mi  lictr.nlilt^n  wir  in  erster  Linio  sdclie  Bahnen,  wflclio  die  Verbin- 
dung der  (»Mneinden  untereinander  herstellen  und  au  Wi.  hti^'kcit  diu  ersten  Platz  einnehmen, 
•  wogegen  Baiinen,  iu  einzelnen  Gemeinden  beleguu  oder  \ou  nur  geringer  Länge,  in  den 

Hintergrund  traten  und  erat  in  zweiter  Idnie  Scrfteksictitigimg  finden. 
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T«»«ll«  L. 


T,')f;illKi5imn  in  Betrieb 


oder  mit  Pfate  (F) 


1 

1 

1  1 

t 

der 

in 

kni 

P.1I.D, 

r  1864 

1 

SC» 

incl. 

P. 

8.  Jani  1K75 

24,7 

i  ^' 

?      ?  ' 

8,0 

P. 

27.  Mai  187S 

,  2.3 
,91,8  i 

P.u.D. 

?  1879 

P. 

20.  Mai  1879 

11,0 

D. 

1.  JttU  1S79 

.  4,8  , 

P- 

1.  Nov.  187» 

1  1<8 

1  1 

P. 

S.  Mai  IS80 

8.9 

P.  , 

12.  JuU  1880 

5,4 

1 

16.  An;.  1880 

26,6 

D. 

28.  8t!|.t  1880 

25,0 

D.u.P, 

6.  Oct.  1880 

95.0 

D-  ; 

16.  Mai  1881  , 

28.0  , 

88.1  \ 

D.  ! 

18.  Hai  1881  1 

D.  ! 

4.  Juni  1S81 

'  9,0 

D.  j 

27.  Juni  1881 

34.0 

D.  ; 

18.  JbU  1881 

S0,8 

D.n.P. 

24.  Nov.  I8SI 

.'■>4,0 

D.  1 

1.  Febr.  188i  i 

D. 

1.  VOa.  188f  1 

61,0  1 

n. 

April  1882  ' 

9,3 

D. 

18.  Mai  1S82  i 

9,2 

D.  , 

25.  Mai  1882 

4.9 

D. 

S4  Juil  1883 

18.8 

D. 

22.  Au^.  1882 

2,5 

D. 

15.  Sept  1882 

1  7.8 

». 

17.  Scpt  188d 

i8,6 

D. 

7.  Die.  1882 

42.0 

exL 

P. 

29.  Dec.  1882 

5.00 

D. 

29.  Md  18SS 

4,0«! 

I). 

8.  Not.  1.'*83 

6.3 

1). 

12.  Dec.  1883 

II.O 

P. 

24.  M&rz  lb84  , 

4.0 

P.  1 

4.  Jali  1884  1 

IM 

D.  1 

19.  Jan.  1885 

23,0 

D.  1 

21.  Juni  188» 

1  M 

P. 

1«.  Jnll  1885 

1  2.8 

D.n.P.' 

26.  Aiijf.  1885 

33,9 

D. 

'       12.  Oct  1886  , 

31,0 

P. 

?  1887 

6,2  , 

D.  i 

1.  Mai  I8S7 

15,0 

D. 

9.  Mai  ISSr 

32.3 

D. 

15.  Mai  18.S7 

5.0 

l 

Getiaiuuitläugc 

1 

8^15.8  kui. 

Bemerkungen. 


1.  Httir^e  LontlMlui  . 

%  Amsterdamer  Localbahn 

8.  Xorknide-SinipelTeld 
4.  Hurlemer  Localbahn  . 
6.  Botterdtmer  «.LaiiradioLoeallMliii 

6.  Sticht'sche  Localbahn  . 

7.  Haag-Scbeveningen  .  . 
&  Dordfoclit'aeb«  Localbalm 

9.  Amliem'sche  « 

10.  (ironinger  ,  .  (StMltJ 

11.  Ente  GnMiiiigar  ,  .  . 

12.  Zuider  ,  ,  . 

13.  Nedorland'üche  ,  .  . 

14.  N.  Q.  Z,  HuUand'schv  Localbahn 

15.  0«ioradN 
\^-.  nvnland'schc 

17.  Uelder'sche 

18.  Noevd.  Brabnit'wbo 

19.  'iiBoHch-HelnioDd 
SO.  Ede-Wngeningen 

21.  Oofltor 

22.  MiddelbariT'VliMillgni  . 

23.  fii,U[la-Rod«>i,'r:«vi>Ti    .  . 

24.  Bcvcrvrijk-Wijk  an  ^6« 
3».  WertbuHPadio  LocallMlni 

26.  Amsterdain-Sluterdijk  . 

27.  Bergen-op-Zuom-lliolen 
tS.  Oldifflbt-Ptokota  .  .  . 
29.  Ysai'l  Localbahn  .    .  . 
80.  Scbi«Und'Mrhe  Localbiüui 

31.  LiebtaiToordc-Groenlo  , 

32.  Basanni-Huizen     .   ,  , 

33.  l'trtTht-Vreeswijk    .  . 

34.  Breda-öinneken  ... 

85.  Zudroort^lw  LoeallMdiii 

3R.  O?^  Vf^jhel  

37.  Noordwijk'acb«  Lttcalbahu 

86.  ZwolPielie 

39.  Geld-OTcry*üe)     .    .  . 

40.  Dedi^msraarfschc  Localbahn 

41.  Hoom-Rnkhnizen  .... 

42.  Bcr^n-o|>-Zooiii-BeigIiBlM  finnte 

43.  BreskL'n5-M;ilr1(>plir'm  ,  , 
41.  »ürarelandH-hc  Localbahn 


HMg-DdfL 


exL  UtMclitFTreenrijk. 
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Alii(<'S('lii'ti  von  den  verseliiiMli'iijii  tigen  Anforderungen  an  di?  Vorwaltimg  einer  Local- 
bahn.  i'^t  zur  Erlan^^nin^r  '  in^'r  zuverlässigen  objectiven  Uebersicbt  das  Uauptaageamerk  auf 
folgende  ^  Funkle  richten: 

1.  auf  die  Verhftltiisse,  wdcbe  die  EntviekehiDg  de«  Verkebies  bebwcscliea, 

2.  auf  die  Weise,  Ib  weldier  der  Betrieb  deni  Anforderungen  jenes  TerkelurM 
zu  genügen  bestrebt  ist;  • 

3.  auf  die  R CSU It afp,  soweit  solche  ausser  durch  die  beiden  genannten  Factoren 
auch  noch  durch  aiukrc,  al'^  z.  B.  Anlage  und  Con.struetioii,  fiuandelle  13asis 
und  Einrichtung  der  Uutetiiehmiuig  u.  s.  w.  behfrrücht  werden. 

Was  die  Y erkehrsTerhftltiiisse  aobelaiigi,  so  ist  za  bemerkeD,  dass  die  Umsliiide 
wdebe  rar  AnU^  Ton  LocalbftbiieD  in  den  Niederianden  ftbrlen,  sebr  Tendnedener  Art 
waren,  üeber  alle  Provinzen  vertheilt  und  sehr  auseinander  liegende  Bedürfnisse  befriedigend, 
mnsste  der  Transport  der  Nattir  der  Sache  nach  damit  ühproinstirnmende  Ki>sultato  aufweisen. 

Der  Zusammenbang,  welcher  dabei  zuerst  gesucht  werden  niu^s,  uud  welcher  bei  neuen 
Untemebmungen  auch  zur  Berechnung  des  anniUiemden  Transportes  noch  immer  Dienste 
leistet,  ist  dojenige  iwischen  den  ra  erwartenden  Bmttoeinnabmen  und  der  dnrcb  die  Local- 
baJin  bedienten  Bevölkerung.  Aucb  bei  den  BoitabilitfttsberechnangeB  IQr  flauptbabnen 
dient  eine  solche  Beziehung  stets  als  Ausgangspunkt  und  bildet  die  Bevölkerungsziffer  den 
liaiiptsarhlithstcn  Coöfficienten  in  den  Formeln,  welche  man  ah  allgemeine  Norm  und  für 
die  lueisteu  Betriebsresultatc  passend,  aufzustellen  getrachte  t  liat.  Sind  jedoch  bei  Eisen- 
bahnen I.  Banges  Factoren  vorbanden,  welche  solche,  nach  allgemeinen  Kegeln  erbalteaen 
Resultats  wesentUcb  abftndem,  und  rind  diese  allgemdn  wirkenden  ^nflnsaen  unterworfen, 
welche  allen  commmcielien  Erwartungen  den  Boden  entziehen  oder  eine  pessimistisdie  Kritik 
beschämen  —  so  scheinen  auch  bei  Localbahnen  die  Bevölkerungsziffern  nur  einen  sehr 
mittelbaren  Einflu«is  auszuüben,  so  sehr  sogar,  dass  bis  heutigen  Tages  die  Kenntni;«?  von 
der  V  ertheilung  der  Bevölkerung  ein  für  allemal  als  ungenügend  betaracbtet  werden  rauss, 
um  darans  zur  Scbätzong  des  an  erwartenden  Fmon«i>  t4n  Gttsrverkebrs  einer  geplaaten 
Localverbindung  richtige  Daten  zu  erhalten.  Die  Hanptursaebe  davon  ist  sicberlieb  darin 
ra  suchen,  dass  der  Zweck  der  Anlage  immer  in  der  Befnedignqg  eigener,  localer  Inter- 
essen liegt  und  diose  dif  relterliatid  über  dii^jeiiigen  Factoren  erlangen,  welche  den  Charakter 
und  das  Einnahmevemn'igt'n  der  Ijocalbahn  iH'stimmoii. 

Die  Beschaffenheit  der  Bevölkerung  und  die  Weise  der  Bebauung,  sowie  noch 
andere  Einzetnmstftnde  gebsn  deshalb  hier  stets  den  Ausschlag.  Eine  Studie,  um  eq  der 
ChrnndJage  dw  Loealbabndnnabmen  an  gelangen,  wOrde  daher  such  zu  sebr  in  Einzelheiten 
sich  verlieren,  als  dass  zuverlässige  Resultate  von  allgemeiner  Anpassung  daraus  sich  er- 
geben könnten.  Bei  unparteiischer  Betrachtung  wird  wohl  immer  die  Vergleichung  mit 
anderen,  soviel  wie  möejlich  gleichartig  vorkommenden  Verhältnissen  das  einzige  Mittel 
sein,  um  der  Wirklichkeit  iu  Zukunft  möglichst  nahe  zu  kommen. 

Bs  dürfte  nim  mcbt  ganz  nntalos  sdn,  die  Terfcebrsresultate,  soweit  solche  die  Bmtfte- 
einnabmen  betreffen,  nibmr  zu  betrachten,  um  daraus  zu  folgern,  ob  diesdbni  zn  Bemer- 
'knngen  Veranlassung  geben. 

Die  Linien,  welche  dabei  nach  dem  früher  Gesagten  in  Bstraebt  kommen,  kann  man 
zerlegen  in  solche,  welclie 

1.  als  Veriiingeruug  von  besteheuden  Eisenbahnlinien  oder  als  ihre  Zufuhrsadem 
au  batraditsn  und  durch  ihre  Lage  und  Tra^e  angewiesen  sind,  als  solche 
bauptsaddich  Dienste  zu  Iristmi  (Gna^  A}} 
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2.  ihr  Ailwitefeld  voii  den  Bisenbalmen  ginzlich  abgrachieileii  babea,  selbst  imrdlaii 
mit  Haiiptlnbiieii  in  Konkurran  steheo  und  gan  l«c8leii  loteEeasen  dienon 
(Gruppe  B)  und  endlieb 

3.  pinon  i?onii>diti'n  Charnktpr  habon  und,  wonnglL'ich  auch  io  Vorhiiifliin,'  mit 
Linien  von  allgctuciacm  Verkehr  stehend,  doch  grOosereo  Theils  lovale  liitcrei^ei) 
verfolgen. 

EigenCttdi  ist  jede  Localbahn,  in  Vcrbindnnf  mit  einer  Kieenbabostation  stebend 
(solches  ist  beiuabe  immer  ebne  Ausnahme  dw  Fall)  und  keine  konkurrirende  Terbindung 

bildend,  stct^  eine  direkte  eder  indirekte  Zaflni^sader  der  Kisenbahn.  Zu  dieser  Gruppe  C 
^'fliören  den  auch  mehr  diejenigen  Linit'n.  wrlrlic  auch  Al>x«ei(rungen  von  der  Ki^pnh^^llu 
sind,  deren  Wirkungskreis  durch  andere  Kintliisse  in  dieser  Richtung  abgeschwächt  wird. 
Diese  Einflüsse  sind  bei  jeder  Linie  in  der  Gruppe  C  iu  der  Spalte  «Bemerkungen '  be- 
sonders angefahrt.  Zugkich  enthalten  die  folgenden  Tabellen  die  Berittkemagariirern  per 
Btthn-Kflwneter. 

Tabelle  S. 


LocalbftliDen. 


Brutto-Einnahiiie  iu  \&>>G 
]icr  T(»^'kilumet«r. 

tiötor  und 


TotdL 


I  HoTftlkemiig 
I  P«» 


Bemerkungen. 


Gruppe  A. 
1.  Kerkradc-Siiupclvuld  .   .  . 
}.  Humf'ScIieTeimjiigen  .  .  . 

3.  I(ijnland'!<chc  Lucalbabli 

4.  Gelder'acbe  do.  . 
b.  Znider  do.  . 
G.  Noord-Itrabant'fdM   do.  . 

7.  E>1c-W.i<:'i'iiinj^cn  .... 

8.  Bcverwijk-Wijk  an  Zce  .  . 

9.  Bergen-  op^Soom-Thelen 

10.  Licht.  iiv...,ri!e  Groeilto    .  . 

11.  Bttwuui  Uuixon  ..... 
It,  Cktdenwh-OrwTiMl  .  .  . 


Im  Mittel 


Qrnppe  B. 

1.  ICotti-rdaiiiSche  Luoalbalm  . 

2.  bticht'itche  du. 

3.  Amhem'fdie  do. 

4.  Noord-Znid-Holluid'ocbe  dow 

5.  Oo$ter  do.  . 

6.  Viddelbarir-VUutogen 

7.  Uonda-B'nl.  L'ruvMii .  ...... 

8.  Y'Mol-LocalUaliii  

0.  !i«chirlatid'j«-ln,>  LiK-ulhahn    .    .    .  . 

10.  Bredft-Qinneken  

11.  Nootdwqk'iche  Locslbafan  .  .  .  . 

f  m  Uttel 


1,S3 

1.2S 
3.49 
1.46 
«,11 
1.96 
1,7Ü 
1.<M 
1.52 

s.n 

1,76 


0,25 
0«46 
0,00 
0.-I7 
0.93 
0.18 
0.25 
0,18 
0.00 
0,10 
OpAS 


4M 
54.90 

ICO."» 
'J.4'J 
6,tl3 
5,71 
7,86 
4,61 
5,50 
.^18 
5,04 
331 


10,46 


68,01 
15,14 
»,50 

7,07 
6,52 
7,62 
5,17 
3,7« 

I3.<J0 
8,86 


391 
88644 

515!) 
548 
1055 
1714 

um 

854 
1610 

fi-17 
1085 
707 


S274 
7ü0t) 
3553 

30OÖ 
768 
8778 

I9;u 

7330 
33700 
4616 
668 


1881 


1.^,35 


1885 
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1 

Bratto-Elnubnie  j 

völkentng 
[tüT  Buhn- 

L  u  c  a  1  b  a  h  II  e  u. 

in  IS86 
|)«r  Tagkilüni«tcr. 
(iOtpr  „ 

! 

Bemerkungen. 

and  Vielu 

Tutal. 

kilumeter. 

1 

Grappe  C 

1.  Ente  GNoIogcr  Laealbdiii  . 

OylO 

8,17 

»79 

D*r  Bi'trieb  mit  I^fi/nlcn  vcrhiti>1i«rt 
einen  umfangreichen  Gütertransport 
in  Kfloknmns  mit  dem  iwrallekn 
Wasserweg. 

X.  Nederlandwhe  Looübahn  .  .  . 

5,35 

457 

1  Der  UtttertruHport  ist  sehr  umfang* 
rach.  der  Tarif  jedocb  niedrig, 

wahrscheinlich  im  ZoilBinienliang  mit 

den  vir  U'ti  WaiMerwegen  in  Friedutd. 

3.  Gooi'tiche  Loralbahn  .... 

,  1,04 

9,05 

8770  ; 

\  1 

Allein  i>itr<.-n  -  Hilversura  ist  Anfnhr- 
trMtt;KonkanienilinicBnmm-HaitM 

macht  nocb  Abbniili. 

4.  "sBoKcb-Heluoiid  

4,01 

m  i 

Die  Linie  läuft  ungefähr  parallel  mit 
Znid^Willemmut 

5.  WMtiand'Mbft  Localbahn  .  .  1 

5650 

Als  Znfohrlinie  int  der  Eisenbahnan- 

Ii 

schluw  niitteltt  der  Unag'Kben  tnui* 

r 

weg-lfMtKdmppj  nnnUkominen. 

6.  OUmmbt>Piek«U  

0,88 

4.44 

552 

Die  ganze  Linie  läaft  pnnUel  nnd  on- 

mittelbar  längs  der  Wasserstrasw. 

7.  LtrecUt-Vrüeswiik  .... 
* 

0,07 

4,53 

G770 

Die  Linie  wird  betrieben  vun  einer 
Dampftcbifbbrto-OeMUnehaft,  welcb« 

wahrscheinlir!i  nHen  Götertranssport 
ftber  ihren  parallclcb  Wasserweg  leitet. 

0,61 

f,39 

870 

WnbrMbeinlieh  ist  hier  das  gering« 

Krgebniss  der  Strecke  Fol^e  von  ge» 
ringem  Gdtenrerkehr,  welcher  im  Ver- 
taütni««  vm  OeaammtYeirkelir  noch 

eine  ziemlich  grosse  Kolle  spielt. 

9.  Zwoirsche  Localiwha   .  .  . 

0.00 

1  7420 

1 

1  1 

BtMrii'l)  mittels Pferd('iiun.'>  ■Irr  Willems- 
vaart  beeintrilchtigt  (ientiüterrcrkchr. 

In  UMA  .  . 

0,60 

1  1 

Hwkvtirdig  Sat^  waa  die  BcdentiiBg  in  Personen-  nnd  Qflterrerkehn  anbebuigt, 
dass  der  letitero  auffallend  mehr  in  den  Vordergrund  tritt  bei  der  ersten  als  bei  der 
zweiten  (J nippe,  wahrend  der  Personenverkehr  sich  von  dieser  Unterscheidung  mehr  oder 
weniger  iinahhnnifin  zeii^t:  nichtsdcsto weniger  bleibt  derselbe  bei  allen  der  herrscbende 
Faktor  unter  den  Verkehrselementen. 

Die  annehlieaallch  localen  Linien  befiScdflni  also  niclit  allein  mebr  Pwaoien  als  Gfiter, 
aondem  soleliea  aiu^  noeli  in  etärlrerem  Terhftltnias  ala  die  EiaenlmhnsiiAiliradeni;  die 
Localbahnen  von  gemischtem  Charakter  zeigen  dieses  in  ihrer  Kinnahniererflieilnng  an. 
Ferner  haben  diejenigen  die  höc'iist^^  Tag*  sl<ilniiictt  r-Eiiinalinie,  jvelche  Aussengemeinden 
mit  sehr  volkreichen  Städten  in  X'eiiiiii  luiig  i»riiiL,'i  n  «mIim-  in  Ceiitren  mit  fortwährendem 
starken  Verkehr  belegen  sind,  wenn  auch  nur  aut  kurze  Entfernung. 

Die  niedrigeren  I^akilometer-Eianabmen  findet  man  hnuptaiclilieh  bei  den  Lini^ 
durcli  Streeiran  mit  ansacblieflalicli  InndbelMraender  Bev51k«mng,  sei  ea  dass  die«  luaammen- 
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hängt  mit  der  Ikhamingswcise  oder  mit  deu  vermehrten  Vorkohrabedürtnissen  des  indu- 
striellen Handels.  Wo  keine  besonderoo  Umstände  die  Anlage  l>e^immeD,  scheint  dieselbe 
weniger  in  kuner  ibitfmiuig  paralld  ndl  der  Etenkatmlime  gerathoi  m  idn. 

Weniger  Einfluee  auf  den  PenonenTerkelir  haben  die  parallelen  Waeeenrege,  eelange 
auf  ihnen  kein  lebhafter  DampfschiftVerkehr  stattfindet  (Utrecht-Vreesffijk).  Die  Unab- 
hängigkeit von  Fropt  und  die  bessere  Ofilcgenheit,  Aiisi  ]ilü>so  7.11  Rtande  7.11  hringpn,  wirken 
mit  der  OfsrliwindigkLit  des  Verkehrs  dahin,  das  üebergewicht  der  Liocalbahnen  zu  befestigen. 

£s  muss  hinsichtlich  der  Bevölkerungsziffer  zugegeben  werden,  dass  diese  keinen 
festen  EinflusB  anf  den  Person«!-  oder  Gflterverkeltr  auettbt,  die  Besultaie  laufen  an  weit 
auseinander.  Diese  Thatsadie  wflrde  aneli  ohne  das  Gessgte  Ar  sieh  selion  Zweifd  auf- 
kommen lassen,  ob  vielleicht  einer  von  iwiden  daiaua  anf  regelreebte  Weise  absulciten  sei 

Unter  Hinweis  auf  obige  Ausf&bmngen  muss  demnach  bei  der  Anlege  einer  Local- 
bahn  Keehming  getragen  werden : 

1.  der  Gruppe,  zu  welcher  sie  gehören  wird; 

2.  dcv  Beechaffenheit  der  in  dniduebneidenden  Landetreeken  und  der  Art  der  Be- 
Tdlkenu^; 

3.  den  concurrirenden  Wegen,  als  dio  Botriebsreeultate  beeinflussend,  und 

4.  günstigen  X<  licnünistSndt^ii,  als :  Nahe  von  Radocrten,  Vergndgnngaorte  und  vor 
allon  lUugen  giiU^r  Aiiscliliii<s  an  volkreiche  Slüdte. 

In  den  meisten  Fällen  wird  mau  dann  in  Verbindung  mit  bestehenden  Vorbildern  in 
der  Lage  eein,  eine  richtige  Ansicht  von  dem  EinnahmeTenniigen  sich  sn  bilden,  besser  als 
dnreh  Detailberedmungen,  oft  «nf  sntgedjm  Amabraen  gegrOndet. 

Aus  der  mitgetheilten  rdicrsicht  folgt  nicht  allein,  dass  keine  mathematische  Be- 
ziehung zwischt.»n  Einnahme  )iud  ßevfllkorung  besteht,  sondern  atich  dass  jede  riescllschnft 
auf  einen  bestimmten  Vorkehr  rechnen  kann,  da  die  Schwankungen  über  verschiedene 
Jahre  im  Allgemeinen  von  geringer  Bedeutung  sind.  Man  befrage  in  dieser  Benehimg  die 
als  maaesgebend  au  betrachtenden  Bmtto-Einnahmen,  wie  sokhe  in  der  jährlichen  «Sta- 
tistik Tan  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen*,  oitgegeren  door  het  Depsrtement 
van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid,  vorkommen;  die  darin  angegebenen  Ziffern  unter- 
scheiden sich  nianthmal  vcn  den  in  dpn  .Tahrfshcrichtcn  der  Gesellschaften  enthaltenen, 
sind  indessen  in  den  meisten  Fallen  lur  vorliegenden  Zweck  hinlänglich  genügend.  Even- 
toelle  atacnnale  Einnahmeii  indet  man  in  den  Berichten  als  dureb  entstandens  Cwenriena, 
durch  aUgraoeine  ZeitTeifaUtnisse  und  eta  rinsigee  Mal  audi  durch  Aenderung  der  Tarife 
hen'orgerufen. 

Ferner  ist  atigenommen,  dass  die  Beziehung  zwif^rhoti  der  Einnahraeziffer  und  dem 
wesentlichen  Verkehr  (d.  i.  der  TariH  fe«t  ist,  die  .Statistik»,  welche  nncli  dii^  Anzahl 
Personen  giebt,  befestigt  solches;  femer  auch,  dass  die  Tarife  Oberall  so  gestellt  sind,  dass 
dadurch  «n  Manmal-Oewinnbringender  Terfcdir  herrorgemfen  wird.  Damm  ist  es  auch 
wllnschenewerUi,  Linien  in  Betracht  m  ziehen,  deren  Er5ffnnug  fbr  den  Verkehr  nicht  zu 
neuen  Datums  ist 

rnt4?rsiicii('ii  wir  sodiuin  iiüher  die  ß  e  t  r  i  e  bsresultate. 

Die  Brutto -Einnahmen  geben  nur  ein  sehr  trügerisches  Bild  von  dem  Einnahme- 
Vermögen,  welches  sich  mit  Bücksicht  auf  die  Einrichtung  des  Dienstes  und  des  Tarifsatzes 
hess«'  ans  der  Netto-Binnahnie  benrtheiloi  lIssL  Es  ist  gleichwohl  möglich,  durch  über- 
missig  niedrige  Tarife  die  Brutto-Einnahmcn  einer  Localbahn  sehr  an  TergrOesem,  welche 
mit  höheren  Frachtsätzen  nur  anf  einm  odsrigra  Verkehr  wfirde  rechnen  können;  der- 
«tdtoiwift  t  txrt- S4*«»w>»hiw.  um.  5 
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gleidun  wnntBiiuiie  Zmttnd«  «b  Tolge  ehnr  «eonooirMoe  I  mort*  M  oft  die  Unadm 
einer  reikdirtai  BenrtheilaDg  de»  Betrieimguigee. 

Mit  der  Kenntni^s  von  den  Netto-Einnahmen  ist  man  also  einen  Schritt  dem  Zweck 
naher  golioramen,  das  Renten  gehende  Vermßgfn  cuw  T'>r:»ll)ahn  zu  bciirthcilen.  Es 
blf'iM  flann  der  Fall  noch  ühch^,  dass  die  Untern o h ni lu: nicht  rcntirt,  die  Ursache 
davon  aher  ganz  und  gar  uii  der  finanziellen  Zusaniaieuset^ung  dieser  inid  nicht  an  der 
Wehl  der  enbreifenen  Leealbehii  liegt. 

Zur  ToUstAndigen  BenrÜMilung  der  Bentel^lillt  irt  ei  ebo  «rfloschenswerth,  m  ttbersefaeD: 

1.  die  Brutto-Einnahmen, 

2.  die  Notto-Einnahmpn, 

3.  das  Verbältiiiti.s  diener  untereinander,  il.  Ii.  don  Betriebs-Coeflicieuten, 

4.  das  Kapital,  welches,  in  welcher  Form  auch,  uötbig  gewesen  ist,  um  die  Unter- 
nelimniig  in  Stande  sa  bringen  und  den  Betrieb  ni  befleetigen. 

Die  oebenstebende  l^belle  3  giebt  nun  eine  eelebe  ZwtminenBteUiing,  redncirt  auf 

den  ßahnkilometcr ;  es  sind  darin  diejenigen  Localbahnen  aufgenommen,  Ton  welchen  bereits 
genügende  Daten  gesammelt  wcrilrn  XnnTiton.  Der  ümst.'ind,  dass  nur  wenige  OpspH- 
schaften  einen  auäfCUirlicben  Bericht  veröffentlichen,  erschwert  natargcmäss  ein  solchei-- 
Vorgehcn. 

In  Spalte  1  sind  die  in  der  Tabelle  2  benannten  Lecalbahnen  nach  der  Folgeoidnnng 

in  Tabelle  1  aufgenommen.  Wegen  der  bereits  erwähnten  Grfinde  fehlen  die  Linien: 
Kerkrade-Simpelveld,  Gouda-Rodej^raven  und  Oss-Veghel. 

In  Spalte  4  if^t  der  Gewinn  aits  Spalte  3  enthalten  nnd  vermehrt  um  die  anssfrhalb 
des  eigentlichen  Betriebes  liegenden  Einnahmen;  in  4a  sind  alle  die  für  Abschreibung, 
Beservefond,  AusUeong  ren  Obligationen  etc.,  alie  flbr  TevgiOsaening  des  Kapitalee  aiu- 
gegebenen  Sonunen  entludten.  Dieee  Ziffern  imd  ihr  Veiültniee  m  den  der  Spalte  4  b 
laufen  mehr  auseinander,  als  wie  eolcbee  in  Hundit  auf  die  fiinriditung  der  GeeeHsehaAen 
gerechttVrticft  ist. 

Wie  bekannt,  Oben  jedoch  ausser  den  empirischen  Abschreibnngs-Koefticipnton  auch 
die  mehr  odei'  weniger  güntitigen  Betriebsresultate  und  die  subjectiven  Ansichten  der  Ver- 
walinngen  auf  die  Ziffinn  in  Spalte  4a  einen  groeeen  Einfliws  aae.  In  4b  dagegou  ist 
alles  gebradit,  was  den  GeseUsehaften  entsegen  wird,  ab:  Zinsen  auf  Obligatiooen,  Divi- 
denden, Tantieme  etc. 

Spalte  T)  ^nf'lit  sowohl  das  Antheilkapital  ^ih  die  Anleihen;  für  ilie  allgemeine 
Bourtheiluncr  jedoch  ist  es  Lrlcicli;4üUi<^'',  wplclieni  Thcil  des  Kapitalea  eine  feste  Beute 
zugesagt  ist  und  welcher  Theil  das  Ki.siko  der  Betriebes  trägt. 

Spalte  6'  enthllt  die  Ziffern,  weldie  das  prooenlw^e  VerbUtmes  awiscli»  Kipital 
and  Xetto^Einnahme  angeben.  Die  Ziffern  kann  man  andi  die  Bmtte-RratRbilitftt  nennen 
d.  h.  die  Einnahmen  des  Kapitale»  ohne  Absag  der  Kosten,  weldie  fOr  die  rnstandhatong 
des  Kapitale?  erfordetlieli  sind. 

Sprilte  7  eüthult  unter  a)  Loralljalin,  Terrain,  (itibäude,  Kunstbauten  etc.;  unter  c) 
Pferde  oder  Locoraotiven  mit  Au.srüstuug  oder  beide  zusammen;  unter  d)  alle  Kosten,  für 
welche  kein  wirklieher  Besits  voiliandMi  ist,  ab:  Gonceesiooen,  Grfindungskosten  etc. 

In  Spalte  9  findet  man  die  Untersehiede  der  Zahlen  aus  8  and  4e  vnd  in  Spalte  11 
die  Unterschiede  der  Zahlen  aus  6  und  10. 

Die  'Zahlen  in  dieser  Tabelle  sind  lieinnlio  oliiie  Ausnahme  aus  den  im  Wochenldatt 
,de  Locomotief*  vcrüffentlichten  Jahresberichten  der  Oesellachaften  gezogen.    Es  ist  zu 
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beklagen,  dass  d^ese  Berichte  noch  viel  zu  wünschen  übrig  lassen,  da  wichtige  Daten  zu- 
folge der  Tabelle  M  mudMii  Oeeellsdnlleit  iborlianiii  Mtn.  Eiie  günstige  Anmahme 
davon  maehen  die  Berichte  dar  Sotteidain*soheo,  Anihem*ietMD  und  Gelder^aehen  Loealbaliii- 

gcscllschafl,  während  die  Linien,  unter  dt  r  Verwaltangder  Holland'schen  Kinenbahngesellschaft 
wohl  ein  sehr  auäführUches  Betriebebild  geben,  uns  aber  ia  Bezug  aof  andere  Punkte  TöUig 
im  Dunkeln  lassen. 

Eine  auftnerksanie  Vt^rglcichung  der  7,usaiiiiiiL»n},'esctzt€n  ZillVrii  führt  mm  zu  loli,'i'iiden 
Besiiltaten,  wenn  man  die  in  Spalte  6  enthaltenen  ZiA'eru  als  Ausgangspunkt  nimmt  und  vor- 
Iftußg  diejenigen  QeedladiifU«  uBberflekBiditiffc  Unt,  tod  weldien  «egeo  Uangd  an  Daten 
dieee  nicht  beatimmt  werden  konnten: 

1.  Cnter  den,  geringe  Beute  gebmden  üntemebmnngen  ftDen  xuniebBt  ine  Ange 

die  unter  Nr.  7,  8,  10,  13,  14«  15*  20,  21,  22  und  29; 

2.  Krmutliigende  Resultate  haben  nnr  enielt  die  unter  Nr.  1,  2,  3,  4,     6,  9, 

12,  16,  19,  23  und  27. 

Als  Hauptorsachen  für  die  schlechten  Kesnltate  anter  1.  giebt  die  Tabelle  folgende 

Au.skfinfte : 

Bei  der  Nederland'schen  Localbabugesellschaft  wirken  nicht  sehr  hohe 
Bmtto-Binnahmen  mit  eioem  TerhiUnisämässig  starken  Anlage  Kapital  zusammen,  um  der 
Uaternebung  ein  ^ttoiins  von  nnr  BJ%  zu  venschaffen.   In  Betreff  der  Nonnalriffer  - 

für  das  Anlagekapital  darf  man  den  Nrn.  1,  8,  4  und  5  nicht  Rechnung  tragen,  weil  diei^o 
in  rfomelndon  mit  starkem  Verkehr  belegen,  ein  grosses  Kapital  orfiTdorn.  um  sowoM  die 
Kosten  für  Urund  und  Boden  nnä  Grhäii<le,  als  auch  die  höheren  Atiforilrruiigcn  an  den 
Wagenpark  zu  bestreiten.  M  ir  finden  (leiniiarh  theure  Anlage  und  geringe  Brutto-Einnahmen. 

DieZuiderLocalbabn  steht  etwas  güustiger ;  die  höheren  Brutto-Einnahmen  hat  sie 
ihrem  grossen  Anlagekapital  zn  verdanken.  Ein  grosser  Tbeil  des  Lebtteren  entflUlt  ant 
Conceasionskoflten,  eodaea  man  aueh  bei  dieser  Babn  ab  kauptsflobli^ste  QrQnde  (kr  die 
Bi^lediten  Kesnltate  die  drfiekenden  Kosten  flQr  Concession  und  Gründung  betrachten  kann. 

Bei  der  Gooi'schen  Looalbahn  fUlt  ani;  dasa  grosses  Kapital  und  hohe  Betriebs* 
kosten,  trotz  starker  Bnitto-Einnahmen,  die  Gründe  für  die  wenig  erfreulichen  Resultate 
sind,  welche  die  Unternehmung  zu  einer  financiellen  Leiche  machen.  AiifrallLnifl  ist  fojuer 
der  hohe  Bilanzwerth  des  rollenden  Materiales ;  auch  für  Concessionskostcn  scheint  ein  ganz 
gehöriger  Betrag  verwendet  zu  sein. 

Die  Noord*scbe  Loealbahn  zeichnet  sieh  aus  durch  «n  gtoeaes  Anlagekapital, 
wogegen  die  Bilaas  aowoU  eine  hohe  Ziffer  fltr  die  Anlage,  als  f&r  rollendes  Uaterial  und 
vor  allen  Dingen  Ar  Genoessiondosten  aufweist.  Dabei  kommen  sehr  mitielmSssige  Bmtto- 
Einnahmon  vor. 

'sBosch-Hellmond  giebt  etwas  günstigere  Resultate,  trotzdem  die  Bnitto-Kin- 
nahmen  ansehnlidi  u'erin^fpr  ausfallen.  Das  zu  grosse  Kapital  ist  der  Qruud  dafür,  dass 
diese  Gcsellschatt  uicht  blühen  kann. 

Edc-Wageningen  ist  mit  voller  Börse  angelegt;  wäre  man  dabei  sparsamer  vn 
Werke  gegangen,  so  würden  wahracbeinlieb  die  Resultate  aueh  besser  aussehen. 

Bergen  op  Zoom-Tholen  ist  nicht  fbeuw  angelegt  und  scheint  Ökonomisch  ton 
waltet  zu  werden ;  die  Brutto-Einnahmen,  in  1884  bereits  schon  niedrig,  haben  in  den  letzten 
Jahren  noch  mehr  abgenommen  imd  sind  zu  niedrig,  tSa  das  Oedeiben  der  üntemehmuiig. 
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B0i  OHftmbt-P«kela  wirkra  hohw  BetrielMeoSffieienk  and  groBses  öeseUaeliafta- 
kapital  ziisanimen;  vor  alloti  Dingen  bildet  die  Anlage  der  Uiiie  dazu  einen  iriehtigeo 
Factor.   Die  Brutto-Einnabmen  .sind  gering. 

Bfi  dt^r  Yssi'l-Localliahii  wiilit  alle»*  znsammcn,  um  einen  financi>:^Iteu  Schiffbruch 
hcrbeizuführL'n.  Ria  aussergewdhnlich  holie»  Kapital,  hauptsächlich  für  Anlage  und  Con- 
cession,  Gründung  eto.  fällt  zuerst  iaa  Auge.  £3  war  ein  grosser  B«trag  für  rollend«« 
Xaterial  efferdoliolif  weil  die  metikAeUe  Lage  der  Unie  rinn  ttoDOBÖBdieD  Oebnndi 
vnsiAgfieh  maehi  Beeonden  kock  sind  aber  die  Betriekekoeten  im  VeriiUtnieB  m  den 
Brutto-Einnahmen,  welche  an  sich  schon  nicht  hock  eind.  Ein  Verbältniss  von  05 "/q  ist 
ein  beinahe  unfiberwindliches  Hindemis-s  zur  Erlangung  von  TPrnftnftigen  Botrielisn  sultaten; 
hauptsächlich  trugpn  dazti  die  Linien  Gouda-Oudewater  und  Kotterdani-Overschie  bei,  welche 
im  Jahre  1886  beide  mit  Verlust  betrieben  wurden.  Femer  muss  noch  benoerkt  werden« 
daea  anf  di«  TTnlonehmiiag  «ine  nendtcb  hob»  sckirebeiide  Sdinld  diüekL  Die  Brutto- 
Etnaabmen  geboren  m  den  eebr  niedrigen. 

Yen  der  Linie  Gelderech-OTerij  Beel  kann  geeegt  werden,  daea  spaname  Anlage 
init  sehr  gewieeenkaAer  Kapitalbildung  Hauptprincip  war.  Dass  trotzdem  die  Keeultate 
nicht  bessere  <!ind.  liegt  hauptsächlich  an  den  sehr  niedrigen  Brutto-Einnabmen,  weleke 
vieUeicht  indirect  zu  dem  hohen  Betriel)scorfticient«n  beitragen. 

Zu  der  2.  Kategori»  peliäioii  in  erster  Linie: 
die  H  a  a  r  1  e  111 '  sehe  Localbahn, 
.  Kotterdam'sche  , 
.  den  Haag-SckeToningen  Loealbakn, 
a  Arnbeim'aeibe  Locailbabn. 

Diese  Tordanken  ibre  gOnatige  flnaneieUe  Lage  der  Traoe«  weldie  gana  in  diditbe- 
banten  (ienieiiulen  lielegcn  sind,  oder  dic^e  mit  sehr  wohlhabenden  AnaaenTierteln  in  Ver- 

bindnng  bringen.  Die  Brutto-Kinnahmen  sind  hier  so  hoch,  dass  sie  vollkommen  im  Stande 
sind,  den  grossen  Kapitallietrap  frenfisrend  zu  vminsen,  trotzdem  die  erskro  Localbahn 
beäouders  hohe  Betriebskosten  zu  hüben  .sciieiitt  und  die  anderen  hoiie  (Joncessiouskosten 
tragen.  Die  geringe  Länge  der  Haarlem*Bcken  Localbabn  ist  vielkieht  eine  der  Umacken 
des  weniger  dkonomieehen  Betriebes. 

Bd  der  Beurtbeilung  der  geringen  Betriebekoeten  der  Localkahn  den  Haag- 

Sebeveningen  darf  man  niebt  vergessen,  dass  im  Mittel  36  und  während  des  Sommer- 
dienstes  83  Züge  in  jeder  Richtung  pro  Tag  laufen  und  Kosten  der  centralen  Verwaltnng 
niciit  iu  ßechnung^  gehrai-ht  sind.   Ebenfalls  hohe  Brutto-Eianahmen  aeigea: 

die  Sticht' sehe  Localbahn, 
,  Gelder'sche  , 
,  Sekieland'sche  , 
9  Ginneken'ndie  « 

Die  Erriebtong  dieser  eifindarte  ungeAkr  gleiebee  Kapital  per  Baknkilometer;  nur 
die  Ict/tere  war  damit  sparsamer,  indem  niekt  eigene,  sondern  gemiethete  Saugkraft  ge- 
braucht wird. 

Die  *;  eider' seile  Localbahn  bat  den  kleinsten  Betriel»seot}fficient«n,  welches  wahr- 
scheinlich mit  einem  verhältui8ämäs<i)<r  starken  (Jüferverkohr  ziiäammenbäugti  aucb  weisen 
die  Bericht«  auf  einen  zweckmäßigen  tiebrauch  der  Zuglkralt. 
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Es  bleiben  nun  noch  flbrig: 

die  Srtt«  Oroninijfer  Looalbalm, 
«  Noord-ZnidholUnd'sdie  LocallNÜiii, 
,  Westland'adie  ^ 
,  Ooster  , 
deren  Bruttoeinnahmen  zwischen  fl.  ö,17  und  fl.  7,42  per  Tagkilometer  schwanken,  während 
die  BentabilitStBziffem  nicht  ganz  damit  nbereinstiromenda  Abweichungen  zeigen. 

Zuerst  ist  zu  bemerken,  dass  die  Noord-Zuidhollaud  sche  Localbahn  allein 
darum  ni  diesen  gertUi  wenko  kaaii,  wdl  durdi  eine  betrtiditlicfce  Kiidtelrediietini  die 
üntemelimiiDi^  in  eine  sonitalen  fiaandeUe  Lage  gdtommeD  iat  Ton  88,829  fl.  iak  das, 

Kapital  auf  13,000  fl  per  Rahnkilonieter  Terringert  worden;  mit  denselben  Betriebsresultaten 
würde  früher  die  Rontabilitätsziffer  2,7  gftwesen  sein.  Die  Westland'sdn»  TjOf-albalm  hat 
einen  Ökonomischen  Betrieb,  jedoch  ein  ziemlich  hohc^i  Kapital;  das  Umgekehrte  i^t  der 
Fall  mit  der  Noord«Zuidholland'schen.  Auch  die  Bilance  der  Ooäter-Localbahn 
dr&cken  bohe  Coneeaaifloskeaten,  wekhe  in  Hioeicbt  auf  die  Lage  der  Linie  vielleicht  bier 
nicht  imbegrdndet  aind. 

Von  denjenigMi  linieii,  deren  Daten  nna  «ne  voUattadige  BenrUieanng  nicht  geatattn, 

kann  man  noch  hervorheben,  dass  die  Linie  Lichtonvoorde-Groenlo  einen  sehr  ungün- 
stigen Betriebsco^nicient^n  in  Verbindung  mit  sehr  uiedhgen  Bmtto-Einnahmen  hat,  wahr- 
scheinlich in  Folge  der  geringen  Länge  der  Tänie. 

Das  letztere  ist  auch  mit  der  Noordwijk "sehen  Loealbahn  der  Fall,  während  die 
Bijnland'sche  dagegen  eine  sehr  günstige  Trace  zu  haben  scheint,  wobei  indessen  nicht 
an  Tergeaaen  lat,  dasa  diese  Linie  ingleich  ftr  den  TheU  Bijnaburg-Leiden  ala  Terw 
bindung  dieses  letaten  Qrtea  mit  Nooidwtik  Dienste  löstet.  Die  Linie  Beverwijlc- 
Wijk  a/Zee  ist  nur  wlhxend  ehiea  TlnihMi  des  Jahres  in  Befand). 

Die  Resultate  der  sämmtlichen  in  Betracht  gezogenen  Linien  bewegen  sich  zwischen 
denen  der  Botterdam'scbea  lvi«all»hng^iif^(^ft  ^  MnTimmn  qq^  denen  der  Yssel  Local- 
bahn als  Minimum.  — 

Die  Ursachen,  welche  zu      obigen  Besaltaim  beigetragen  haben,  sind  kurz  zusammen- 

gefasst  folgende: 

In  Hauptsache  geringe  Brutto-Einnabmen  drückten  auf  die  Resultate 
dar  Nederland'schen  Localbahn,  der  Linien  *aBoM^Hirilmoad,  Bergen  op  Zoom- 
Theten ,  Oldambt-PdLela,  Taael  LecattMbn,  Liehtenmide-anenlo,  Noord- 
iryk*8chen  Bahn  mid  Geldemdi-Ornrijsael. 

Ein  an  hohes  Anlagekapital  war  der  hauptsächlichste  Fehler  bei  den 

Linien:  Zuider  Lwalhahn,  OooiVhe  Localliahn,  Noord-Rrabant'sche  Localbahn, 
Tlde-Wageiiingen,  Wesllarid '^cbe  Halui,  Oldambt-Pekela  und  Yssel  Localbahn; 

Ungünstiger  «etrieb  fand  statt  bei  der  Haarlemer  Localbahn,  der  Gooi'?chen 
Localbahn,  üldambt-Pekela,  Yssel  Localbahn,  LichteQ¥Oorde-Qroenlo;  und  'sGel- 
deneh^verijssel. 

Um  die  erbalfamen  Besoltate  anf  dn^ermaaasen  genaner  geaeichnetw  Omndlage  zu 
Tergteiehen,  wird  man  nicht  nmhin  k«nn«i,  die  Frage  der  Ahschreibnng  mit  in  Betracht 

fu  ziehen.  Der  Werth  einer  Divideiidenaustheiliing  doch,  wie  aue!i  der  von  Zinsenzahlung 
auf  ObligaÜonschuld  ist  gäazlieb  abbftngig  Ton  der  Frage,  ob  dabei  der  ärandwerth  der 
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AnUMile  und  SdmldMlieiiM  nnangwUirt  bl«1bt;  diM  iit  nnr  alldo  daiu  d«r  Fall,  wam  (He 

8i(  her1ioit  besteht  dass,  sobald  nicht  immer  ein  Verkaufswerth  ▼4HI  Eigaullram  in  Höhe  Aar 
Kapita Izift'er  vorbanden  ist,  dit'so  dennoch  zur  VorRigung  stfht,  wenn  zur  S  -hulilabliVuiif» 
und  Kealisation  von  Antheilco  übeit^e^'ungcn  werden  muss.  Man  wird  der  Sicherheit  wej^eii 
annehmen  müssen,  dAss  dieses  bei  Ablauf  der  Conce^ioo,  auf  welcher  die  Unternehmuug 
bandit,  eiDtreffian  wird.  Um  mm  eine  normala  Ziffer  wa  erhalten,  am  wetdie  aicli  die 
wirkUeh  ooUiirendigen  Ibaehreibnngen  am  sidiaten  werdm  gruppiran  mttaaen,  nehme  man 
ala  Fjioeiptan  aat 

1.  Dasa  alles,  was  der  Ahnutzung  miterwerftn  ist,  tu  dem  Zeilfiinkt  der  Un- 

bratichharkeit  erneuert  werden  muss; 

2.  dass  alle  anderen  "Werthe  bei  Ablauf  der  Cnncession  ai)gesrljrieben  sein  müssen 
mit  Ausnahme  derjeuigen,  welche  nicht  an  allgemeiner  W'erthvcrringerung  leiden. 

Als  mittlere  Zahlen  zur  BerecbnuDg  eines  AbsclireibuDigscoöfficieBtMii  kommen  in 


Anmerkung: 

für  die  Dauer  der  Concession   '60  Jahre, 

,    ,      ,         Wagenparka   SO  , 

,    ,      .der  Locomotiven   16  , 

,    ,       .des  Oherbaues   15  , 

,    ,   Dieostaeit  der  Pferde  5  , 


Ferner  nehme  man  an,  dass  auf  Grund  und  Boden  nicht  abgeschrieben  zu  werden 
braucht;  auch  auf  ütibi\nde  und  Krhen  in  den -Städten  könuto  man  vielleicht  bedeutend 
weniger  abschreiben,  in  Hück^icht  auf  die  Werihvergröasefuug,  welche  solche  im  Laufe 
der  Zeit  oft  ecialiieD.  DemgegeoQber  ttehen  jedoeh  wieder  andere  Naektiidle  md  darf  der 
lüafliiM  dieeer  Akeebrettmog  niebt  ftbenekktst  werden. 

Beehaet  man  einen  ZinsftuB  von  4Vo  ^  daaa  die  ZinsNi  ans  dem  Abgescbriebenen 
immer  zu  der  Hauptsnmme  gefügt  werden,  so  findet  man,  daae  es  nadi  den  genannten 
Frindinen  nöthig  ist,  jährlich  vorziutrecken : 

2°/j  von  den  Werthen.  unter  1  classificirt, 
^'/j'/o  ^on  dem  Werth  des  Wagenparlces, 
{»"/o       «     »       »      »  Oberbaues  und  der  Locomotiven, 
15%     .    •       ,    der  Pferde,  weleh«  nadi  5  Jähriger  Dienstaeit  noch  200/, 
des  Ankaufirertkea  Tergegenwbtigen, 

allea  gerechnet  nadi  MaasBgabe  des  ursprOnglichen  Büanzwdrtbes.        ^ebliMs  folgt) 
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VIII. 

Die  EntwicUimg  der  Localbahnen  In  Deutschland. 

Von  W.  Hostmann. 
Hit  einer  lithognphirten  Tsfel  I. 

Allgeuebtee. 

Im  Nachstehenden  soll  der  Versuch  gemacht  werden  in  kurzen  Zügen,  ohne  auf 
technischp  Einzelheittni  einzu^fi'lien,  cum)  Vo\i9rh]k\  darülior  v.ii  gflion,  in  welcher  Weise 
sich  nach  und  nach  der  H;iii  von  ,  Lo  r al  ba hnen  *  ia  Deutsclilaiid  entwickelt  hat.  welch« 
Verbreitung  diese  so  nützlichen  kleinen  Bahnen  bislang  gefunden  haben  und  ferner  aüil  au 
eiinelnen  Beiq^ielBn  nacihgewieeoi  werden,  wie  mgensreidi  dieselben  lof  das  wiifbtdiBfttidie 
Qedellun  gtoier  Gegenden  einwirken. 

Dabei  sollen  untw  , Localbahnen*  solche  Bahnen  rerstoodflii  werden,  die  dem 
i^ffontlicliem  Verkehre  dienen,  hei  denen  der  Regel  nach  ein  Teberpan^  von  Hauptbabn- 
wagen  nicht  stattfindet  und  die  ^hu.n  liestimmt  aiod,  vorwiegend  oder  ausitchUeäsUch 
localen  Verkebrsbedürfbissen  Bectiiiuug  zu  tragen. 

Wlhrend  bekanntlieb  in  England  nnd  Frankreieb  die  Besbebnngen,  die  Bau- 
koetett  der  Eieenbehnen,  welcbe  in  Folge  der  groasartigen  Entwickinng  des  Verkehres, 
besonder»  des  Güterverkehres,  immer  höher  wnnlen,  hpiahziimiridern  bereits  Anfangs  der 
Sechziger  Jahre  begannen,  fand  die  erste  öffentliche  Anregung  da/u  in  Deutsoliland  If^f^H 
m  Hamburg  in  Folge  eines  Antrages  statt,  der  auf  der  Tagesordnung  der  Versammlung 
dentseher  Architecten  und  Ingentenre  stand. 

Wenn  bei  dies»  Getegoibeit,  Seitens  des.  damaligen  Bauinspeetors  0.  K<^peke> 
Hannover  (jetzt  Qeheimer  Finannath  in  Dresden)«  aucb  aebon  duaaf  bingewiesen  wurde, 
dass  für  locale  Verkehrszwecke  die  schmale  Spurweite  weit  geeigneter 
sei  wie  die  normale,  so  hatte  dies  doch  zunächst  wenig"  Erfolp,  weil  kurz  vorher  in 
einer  Versammlung  in  Dresden  die  Techniker  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
bescbloBsen  baiten,  för  die  fernere  Entwicklung  der  Localbabnen  gleiche  Sparweite 
mit  den  Hauptbahnen  su  trerlangen."^ 

Bei  dem  maassgebenden  Einflüsse  dieses  Vereins  auf  das  gesanunte  deutsche  Verkehrs- 
wesen war  e;;  erklärlich ,  da.<s  die  zti  Anfang  der  Siebensiger  Jahre  erbavten  .Seciuidär- 
bahnen"  gäinnitltch  die  uoriuale  Spurweite  hatten. 

Inzwischen  wurde  aber  das  Bedürfnis^  nach  billigen  Localbaboeu  immer  grösser,  so 
dass  andi  db  staaCUekeb  Behörden  sidi  diesem  Dringen  nieht  mäa  vendiUeflsen  kumtra; 
nachdem  bereits  ia  den  1876  Tom  Verein  deutscher  Bisenbabn-Vorwaltungen  henrasge- 
gebcnen  „GrundxAgen  für  die  Gestaltung:  der  Secundir-Eiaenbah n e n '  aucb 
für  Sclinialsiiurhahnen  von  OJ.'j  und  1  m  Spurweite  j:ewi>.=:e  frernpinsamp  Vorschriften 
empfohlen  wurden,  erschien  am  12  Juni  1878  die  „Hahnordnung  für  deutsche 
Eisenbaboen  von  untergeordneter  Bedeutung*,  welche  bekanntlich  Reichsgesetx 
ist  nnd  in  der  auch  für  Bau  und  Betrieb  der  Schmal^nrbahnen  äne  Reibe  Vovsdirifteo 
erlassen  wurden.  Wenn  man  die  Anfang  dar  Secbäger  Jahre  an  induetrieUni  Zweekm  als 

*)  Siebe  »Qcl»  W.  Uostmano,  B«a  und  Betrieb  der  Schnwleporbahnen  a.  a.  v.  ^it« 4  n,  folgoide, 
WieAaden  1881,  J,  F.  Bergntnii. 
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FAfntebaliD  erbaute,  Bebmalepiuige  Bröhlthalbfthn  (RbeioproTini),  die  erst  epftter  ab 

Locomotivbahn  eiogwichtet  and  dem  OffiniUichen  Verkehre  übergeben  wurde,  wenn  mao 
diese  erste  Schmalspurbabn,  die  damals  weniger  bekannt  geworden  ist,  wie  sie  es  verdient, 
ausser  Adit  lässt,  dann  ist  das  pruste  pniktisihe  Beispiel  einer  wirklirh  hilH[,n>n  Lnralhahn, 
die  von  Duresch  lB7(j  erbaute,  7  km  lauere  SchraulipurbaUu  von  Ocholt  nach  Wester- 
siede  (Cro^sberzogtbnm  Oldenburg),  welche  0,75  lu  Spanreite  bat  onddorcb  ibra  anoteiv 
ordeoüidi  geringen  Baokoeten  (27829  Hk.  pro  Kilometer  einschl.  Orandenrail)  and  Betriebe- 
mittel)  in  den  weitest«!  KzeisH  benolitigtee  Aulbeheii  machte.*) 

Im  ^oimner  1878  worden  sodann  die  ersten  20  km  der  im  Ganzen  44  km  langen 
Fol  d  all  all  n  (Grosslicrzojrthnm  Sachsen- Weimar) .  welcho  1  m  Spiirwpitp  hat,  dorn  notrirbe 
übergeben  und  erregte  diese  ikhn  besonder;^  auch  de^ibulb  die  Aufmerksamkeit  der  Fach- 
kreise, weil  hier  zum  crätcn  Male  auf  grOsäere  LMgen  die  Chaussee  als  Bahnkörper  benutzt 
wer,  wodurch  erreicht  wurde,  daes^  troti  der  nicht  anbedentenden  Arbeitoi  und  Bauwerke, 
die  Bahn  einaehL  Orunderwerb  und  Oetriehsmittel  nur  28000  Mk.  pro  Kilometer  kostete. 

Nachdem  aud)  der  Betrieb  der  Feldabahn  ganz  regelmässig  fUnktionirte  xmd  damit 
eine  Menge  Bedenken  sowohl  gegen  die  sclinuil*'  Sptir  wif'  auch  «reijcn  die  Rfniitztinj^  von 
Strassen  uriil  Wceen  m  Ei*icnhahiizwecken  widerk'^i  wari'M,  begann  mm  liaM  ilcr  Hau  dfr 
SchmaLspurbahnen  im  Königreich  Sachsen  und  iu  den  Rcichslanden  und  von  Tage 
m  Tage  fiind  die  so  verpönte  schmale  Spurweite  immer  mehr  Frennde  und  Anhinger, 
wenn  auch  zunlcbst  noch  nicht  unter  den  Teehnikem  des  Vereins  deutscher  IKsoibahD- 
Verwaltungen. 

Die  grosse  .Mehrzahl  dieser  Teckniker  war  vielmehr  noch  irnnior  der  Meiimiig,  dass 
auch  tür  locale  V crkehrszw ec k e  die  tioruiale  Spurweite  (cittgehaiten  werden  irn1«se, 
dass  man  aber,  um  die  Baukosten  zu  vermindern,  kleinere  Curvea  bis  zu  150m  Kadius 
herab  und  atbkere  Steigungen  bis  xu  1 :  SO  anwenden  solle.  —  Ebenso  empfohlen  rie,  um 
die  Betriebskosten  an  Termindem,  geringere  Fahrgeechwindigkeit,  weniger  Bahnbewachuiqp 
und  einftchere  Tenvaltung. 

Unter  allen  Umständen  solle  aber,  um  das  Umladen  der  Wagenladunge- 
gOt«r  zu  vermoidi^n.  an  der  M^srlichkeit  des  Ueberpanges  von  Hauptbahn- 
wagen,  wenn  auch  nur  einzelner  Gattungen,  tes^febalteo  werden.  Auf  diese  Weise  ent- 
sta^ffii  u.  A.  die  ,Seeundir bahnen"  tou  Crossen  nach  Bisenberg  (Herzogthum 
Altenbnrg),  bei  welcher  Bahn  die  Strasse  ebenfhllB  vielfach  benntst  wird,  und  von  Wutha 
nach  Kuhla  (Weimar  ttttd  Gotha).  Inzwischen  war  in  Preiissen  die  Idee  der  Verstaat- 
lichung der  Eisenbahnen  zur  Wirklicbkfit  tjf^wonlen  und  es  lag  damit  auch  dem  Staate 
ob.  den  wcitoren  Andbau  des  Eiseobabnaetzeü,  besonders  auch  der  »SecaDdärbabneu"  ia  die 
Band  zu  nehmen. 

Es  ist  bekannt,  in  welch  durdigreifender  Weise  dies  gesdiehen  ist»  und  wenn*  Seitens 
der  Staatsverwaltung  dabei  die  normale  Spurweite  fieetgehaltan  wurde,  so  sind  dafdr,  ganz 
abgesehen  von  anderen  Gründen,  weU  wesenUicb  Bflekaiditai  auf  die  LandesverUieidigung 

mit  maasj'gelieiid  trpwf^son. 

Ob  es  aber  zweckmässiL^  war  hei  diesen  , N  ebe  ii  !i  a  Im  e n  *.  wie  die  Seciiiidarbahuen 
nunmehr  genannt  wurden,  t.  Th.  Curvea  bis  zu  200  m  Kadius  herzustellen,  darüber  dürlteu 
die  Ansiditen  getheili  sein.  Eigentliche  «Loealb ahnen*  hat  bislai^  du  Stutevec^ 

*1  S'irhr  T^ur.  sch,  difl  Mhnudspiiig»  BiNalwbn  von  Ocholt  ntcfa  WMkntedft  Ktg.  d.  Harn. 
Arch.  u.  Ing.-Ver.  1877. 

ZtttNMA  t  lM»l-  «.  atmiMiMMi.  low.  $ 
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waltung  in  Prens?PTi  roch  nicht  selbst  gebaut,  wohl  aher  hat  der  Staat  sich  bei  einzelnen 
solchen  Bahnen  und  zwar  bei  Schmalspurbahnen  (Kreü  Aitenaer-  und  Fleosburg^Kappelaer 
Kreis-Eisenbahn)  mit  Kapital  botheiligt. 

Von  den  anderro  dantMheo  Staaten  hat  sieh  beaondm  die  Königlich  Slchsiacbe 
Begiernng  grandattdidi  für  d«n  Bau  von  Sdimalapiiibahnen  an  loealeo  Verkehrs^ 
aw ecken  entschieden  und  werden  deshalb  in  Sachsen  dieselben  auf  Staatsliosten  gebaut 
und  hotriehiM!  'vährenrl  in  Sa ch  srn-M  pinin «rpn  und  Sach>? en  - "W  c  j  mar  die  Mittel 
zum  Bau  von  Schmalspurbahnen  in  mehreren  Källen  vom  Staate  und  Gemeinden  beschafft, 
Bau  und  Betrieb  aber  an  Unternehmer  vergeben  sind. 

In  den  Beiehslanden  wurde  eine  Anzahl  Ton  Sdtnuüspnrbahnen  dadnr^  «rmOglicht, 
dam  für  dieadben  Seitens  des  Staates  bedeutendere  Beitrige  und  fonds  perdn  bewilligt 
und  Bau  und  Betrieb  dann  ao  Unternehmer  vergeben  wurde. 

In  übnlicher  Weise  werden  Schmalspurbahnen  im  Grnsshcrzogthura  Baden  zur 
AusfÜhruHg  gebracht.  Wie  sehr  die  Zweckmässigkeit  der  schmalen  Spurweite  zu  localen 
Yerkehrszwecken  immer  mehr  anerkannt  wird,  das  geht  am  besten  daraus  hervor,  dass 
ridi  jetrt,  trots  der  grossen  in  den  metston  FiUen  gana  nnhereditigten,  Abneigung  gegen 
Schmalspurbahnen,  deeh  schon  inheitt  700  hm  in  Deutaebland  im  öffentlichen 
Verkehre  befinden  und  augenblicklieh  in  don  mc>isien  deutschen  Staaten  eine  grdesere 
Zahl  von  Frojel(t«n  zu  Schmalspurbahnen  bearbeitet  wird. 

Dagegen  wird  die  normale  Spurweite  für  eigentliche  Localbahneu  seltner  angewendeti 
wenngleich  hier  und  dort  dazu  Gründe  vorbanden  sind. 

La  Allgemeinen  darf  nnn  wohl  den  Sata  aaMeUsn,  daaa  fttr  locale  Yerkehrs- 
aweeke  die  schmale  Spurweite  die  Regel  und  die  normale  Spur  die  Aus- 
nahme bilden  wird,  [obgleich  man  auch  liei  normalspurigcn  Localbahnen  Curvcn  mit 
kleineu  Radien  (z.  B.  bei  der  Frankfurter  Waldbahn  40  m  Radius)  ausf&hrai  kann,  bei 
denen  natürlicli  aber  kein  T^eberganjT:  von  Hauptbahnwapcen  möj^'Iich  ist. 

Die  Anwendung  der  normalen  Spurweite  für  locale  Zwecke  findet  ilue  Hegiündung 
meistens  darin,  dass  es  sich  um  sog.  Vorortbahnen  handelt,  um  Bahtieu,  welche  eine 
Verbindung  der  Grossstldte  mit  ihren  llndlichen  Vororten  beistellen  sollen,  und  dass  in 
diesen  Qrossstädten  die  bestehenden  Pferdebahnen  mdst  die  normale  Spur  haben. 
Um  mm  einen  Wagenübergang  für  den  Marktverkehr  wenigstens  su  ermSgliehen*) 
wird  hier  und  dort  die  normale  Spur  angewendet. 

Dass  diese  Vorortbahnen  unter  den  Localbahnen  in  neuester  Zeit  eine  hervorragende 
Holle  spielen,  findet  seine  natürliche  Erklärung  darin,  dass  für  die  sich  immer  weiter  aus- 
dehnenden Qrossstidto  die  bisherigen  Tranportmittel  (audi  die  Pferdebahnen)  nidit  mehr 
genügen,  es  vidBHikr  leistungsftbigeirer  Anlagen  nach  den  i.  Tb.  weit  mtfoniterea  Vor- 
orten bedarf,  welche  Vororte  meist  fast  allein  auf  die  Qrossstädte  angewiesen  sind. 

Thatsächlich  werden  augeiddicküch  wohl  für  sämratliche  deutschen  Orn^^sstädte,  ja 
für  viele  kleinere  Städte,  derartige  Vorortbahnen  projektirt,  während  sich  solche  Aol&geo 
uu  vielen  Stellen  schon  im  Betriebe  betiuden. 

Nunrndn  sollen  eimdne  Gcgoiden  etwas  niher  betraditet  werden,  in  denen  die 
Verkehrswege  möglichst  vielseitig  ausgebildet  shid. 


•)  Praktisch  ist  f1iT!'»1>i?  sehr  «ii-lti'ri  mi^fflhrbi'.r,  dt-r  Oberbau  der  Pfer<1i^bnbii  mit  <!'»incn  i  njeii 
Spurrilleii  uiei^t  nicht  für  die  «chwertTcn  Wagen  der  1  ocalbalinvn  ge<!ignet  int  niid  aus  &iiderun  Ornuden, 
deren  StSrterniig  Uer  la  weit  fSbreB  wOfde.  Sie  Badaetioa. 
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I.  Tkflringett. 

Taft)  L 

la  den  ThUringiscbni  Staaten  mit  ihrer  politiscben  Viebeitigiceit  und  xqgldcb  den 
sehwierigen  TensinTerhältnisseD  trat  das  BedOrfhiM  naeli  billigen  Babnen  erklblieber- 

weise  sehr  bald  hen  or,  da  die  wenigen  Hauptbahnen,  welche  Thflringen  Ende  der  Sechziger 
Jahre  besass,  in  keiner  Weise  für  den  Verkf>hr  genügten,  ihre  Bau-  und  Betriebskosten 
auch  80  bedeutende  waren,  dass  die  Anlage  solcher  Bahnen  für  die  vielen  wirthächartlich 
weniger  entwiAeltai  Gegenden,  oder  fftr  jene  Gegenden,  in  denen  lebhafte  ludustrleen  vor- 
banden waren,  deren  Existenx  reep.  Ooncnrranfthigkeit  aber  bedrobt  wurde,  weil  die 
schwierigen  Terrainverbältuisse  die  Anlage  von  Eisenbahnen  mit  einem  Kostenaufwande  TOD 
80  bis  100000  Mk.  pro  Kilomoti  r  iiii-lit  gestattete,  daee  för  solcbe  Gegmden  die  Anlage 
derartiger  Hauptbahnen  n'u-ht  itioglich  erschien. 

So  begannen  denn  auch  schon  in  den  Sechziger  Jahren  die  Versuche  billigere  Bahnen 
zu  schaffen  in  Thüringen,  scheiterten  aber  fast  alle  an  den  immer  noch  zu  hohen  Kosten, 
die  in  den  ediwierigeren  Terrainrerbältnise«!  ihre  Erklärung  finden. 

Wirkten  die  schwierigen  TenainTerbtttniBse  hindernd,  so  war  die  politiaebe  Treunnqg 
Thfiringcns  nicht  zum  Geringsten  mit  Veranlassung,  dass  gerade  in  Thflringen  zu  Beginn 
<!«  r  Sii'])L'ii7Jger  Jahre  die  Entwick1tin<,'  des  Verkehrswesens  «ne  so  vielseitige  wurde,  wie 
in  keiner  anderen  Genend  Deutschlands. 

Zunächst  wurde  die  Pferdebahn  von  Frottstodt  nach  Waltershauseu  in  eine 
normabipurige  Eiambabn  mit  Dampfbetrieb  umgebaut- und  ingleidi  bis  f  riedriebroda 
(Hmogfbnm  Gotha)  weiter  gefllhrt. 

Da  hiw  mit  Sicherheit  auf  einen  lebhaft«!  Feisonen-  und  aneh  Gfttenrerkehr  gerechnet 
weiden  konnte,  so  war  es  zweckmässig  keine  zu  kurzen  Radien  und  zu  starken  Steigungen 
zu  nehmen,  was  denn  auch  geschehen  ist  (1:-12  und  300  m).  Allerdings  hietnifji^n  die  Rau- 
kosten der  8,92  km  langen  Bahn,  was  aber  zum  Thcil  durch  da^  sühr  schwierige  Terrain 
bedingt  war,  noch  92  ODO  Mk.  pro  Kilometer.  Sodann  folgte  die  8,26km  lange  Linie  Cr  osscn- 
Eisenberg  (Hentogtbnm  Altenburg),  bei  welcher  Bahn  ebeoblls  die  normale  Spurweite 
am  Plaiie  war,  da  auf  einen  liemiich  bedeutraden  KohlenTcxkehr  zu  rechnen  war. 

Ob  es  aber  zweckmässig  war,  hier  Corveu  fOn  150  m  Badius  anzuwenden,  wozu  man 
wegen  der  bfabsit  htigten  Strassenheniit/.iing  gezwungen  war,  das  mag  dahin  gestellt  st'iii,  denn 
zweifellos  liabt  n  sdU  he  scharfe  Curven  beim  üebergange  von  Hauptbahnwageii  ihre  l'L'bel- 
stände,  die  sich  beim  Betriebe  und  bei  den  Unterhaltungskosten  des  Oberbaues  und  der 
Betriebsinittel  seigein  werden.  Dureh  die  Benutzung  der  Strasse  wurde  es  emioht,  dass 
die  Baukosten  nur  51 700  Hk.  pro  Kilometer  betrugen. 

Ob  dagegen  fUr  die  7,20km  lange  Linie  von  Wutha  nach  Kuhla  (Gotha  und 
Weimar),  weli-he  nnnmphr  folgte,  die  gewählte  Xornialspnr  nothwendig  war.  das  muss 
stark  bezweifelt  werden.  Die  Bahn  hat  t'iut'ii  fast  ganz  lixalcn  Verkehr  und  Charakter 
und  der  gleiche  Zweck  wäre  bei  Anwendung  der  schmalen  Spurweite  ganz  erheblich  billiger 
eireiciit  worden.  Daas  eine  so  unbedeutende  Bahn  wie  WutliapBnbla  57  500  Hk.  pro  Kilo- 
meter kostet,  das  Iflsst  sieh  aueh  sdiwer  begrftnden. 

Die  19,13  km  lange  Linie  Ilmenau -  Gehren -  Breitenbach  (Weimar  und  Sonders- 
bausen) ,  die  Steigungen  bis  1  :  30  und  Ciurven  bis  zu  200  ni  Radius  bat,  und  wekho 
59^3  Mk.  pro  Kilometer  kostet^  ist  ein  weiteres  Beispiel  dieser  Bahnen. 

6* 
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Audi  Iwi  dieser  lioie,  mhuleflteiu  bei  der  Scblumtncke  m  Q«1iTai  neb  BreitMh' 
boch  enebdot  ee  ftaglieb,  ob  di«  nomiftle  Sponreite  dem  ganz  loealeo  Cbirakter  der 
Babn  angemessen  ist. 

Daepgen  dilrfte  für  H  n  h  pnebra-Eb p1  eben  (Soinlorsliatisen)  mit  8,70kin  Länge 
iiiiil  Curvcu  von  J.jO  in  Radius  die  Normalspur  am  Platze  seiOi  vreoagleicb  die  Baukosten 
mit  bi^  JüH  Mk.  pro  Kilometer  etwas  hoch  erdckeinen. 

Gttatz  nnbegrandst  «mheiiit  dageged  die  Anwendung  der  oonntl^i  Spurweite  bei  der 
5fl21aii  langen  Strecke  Ton  Arnstadt  luuihlcbterebaiiBen  (SondortiaiiseD  uadOoiba) 
und  sind  ancb  wobl  mir  deswegen  die  boheo  Baukosten  mit  68360  Mk.  pro  Kilometer 
entstanden. 

Für  di>  28.70  km  lange  Linie  Weimar-Berka  -  Blauk  eii  Ii  e  i  ri  (Weimar  und 
MeiniDgen)  hat  die  normale  Spur  wolil  ihre  Berechtigung,  während  die  Anwendung  von 
Curren  mit  160  m  Badion  bedenklich  eirscboinen  mnss. 

Ansser  diesen  normalspnrigen  NoboDbahnon  wurde  im  Jabre  1880  die  44  km  lange 
Feldababn  (Weimar  und  Meiningen)  vollendet,  die  mit  1  Meter  Spurweite,  ptfuksten 
Steigunp^pn  von  1  :  2.'  und  geringstem  Curvenradius  von  58  m  berirpfttpllt  wurdp  luul  deren 
Baukosten  (einseliL  Grunderwerb  und  Betiiflismittfl)  nur     C)\fi  .Mk.  pro  Kilometer  bctnigen. 

Für  dieöl,ül  km  lange  Schmalspurljaiiu  von  Weimar  nach  Kastenberg  betrugen 
die  Baukosten  dagegen  50940  Mk.  pro  Kilometer.  Bieraii  dfixfte  mit  schuld  sein,  dass 
keine  sebftrferen  Cnr?en  wie  solche  mit  100  m  Badins  angewandt  wordm  sind  und  ftmer, 
dass  der  Grunderwerb  theiiror  irowesen  ist. 

Die  ;tO  Itm  lancfo  Schinalspurbahn  von  Hildbu  r^rhausen  über  Heldburg  nach 
Friedrie  lisball  (Herzogthuui  Mciüiiigen)  kostc'te  bei  Cnn'pn  von  00  m  Raiiins  und 
Steigungoii  von  1:40  nur  27000  Mk.  pro  Kilometer  uud  die  im  Bau  begriileue,  19  kui 
lange  Schmalspurbahn  von  Eisfeld  nach  ünternenbrunn  (Herzogthum  Mdningen), 
trotidem  diese  zum  Theil  sehr  ungfinstiges  Temin  hat,  nur  35000  Mk.  pro  Kilometer. 

Ein  nnhpro>  Studium  dieser  verschiedenen  Bahnen  in  T]inrii)j,'<:n  ist  im  hohen  Grade 
interpssant  und  ist  durch  die  schmalspurigen  Babnon  der  Bi-wcis  geführt,  dass  es  sehr 
wohl  möglich  ist,  mit  einem  Uaukapitale  von  bis  40000  Mk.  pro  Kilo- 
meter, ja  unter  Umständen  noch  weniger,  leistungsfähige  und  solide 
Bahnanlagen  borxustollen,  was  bekanntlich  bis  dahin  nabeln  fftr  un- 
möglich gehalten  wurde. 

Dass  diese  Schmalspurbahnen  für  ihre  localen  Zwecke  leistungsfähig  genug  sind  und 
bis  7A1  einer  gewissen  Grenze  durch  Vermehrung  der  Betriebsmittel  noch  im  hftherpn  «^rade 
gemacht  werden  können,  das  bedarf  keiner  weiteren  Begründung.  Es  möge  hier  aber 
iMmerkt  werden,  dass  auf  der  Feldabahn  im  Jabre  1883,  in  welchem  Jabre  in  Dermbach 
eine  Zncker&biik  gebaut  wurde,  beordert  sind: 

77  087  Personen 
8G49G1  Centner  Güter. 
Bip  Op.sammtpinnabnien  betrugen  in  diesem  Jahre  138707  Mk.  oder  pro  Kilometer 
bl41,0y  Mk.,  die  Ausgaben  82802,39  Mk.  oder  pro  Kilometer  1883,74  Mk.  Da  die 
gesammte  Bauanlage  im  Jabre  1883  mit  1367497,04  Mk.  zu  Buche  stand,  so  bnd  also 
eine  Ternnsung  von  mehr  wie  4%  statt,  ein  Besultat,  das  wohl  Niraiand  fOr  möglich 
gehalten  hätte,  als  die  Discussionen  über  die  Möglichkeit  rosp.  Nützlichkeit  einer  Schmal- 
spurbahn im  Eisenacher  Oberlande  Ende  der  Siebenaiger  Jahre  von  den  fecscbiedrastsn 
Standpunkten  aoa  geprüft  wurden. 


STRA88ENBAHNBECHTUCHE  STREITFRAGEN. 


46 


Die  Baclwt«li6o4e  Tkbell«  mflge  noch  «ine  Uebenidit  Vibet  die  TevsebiedeDeo,  im 
Tonteheudm  nllier  angefUirteii  Babueo  geben  mit  dem  Bemerino«  dem  dieee  ZeUen  ent- 
nomme»  sind  der  SUtisUk  pro  1887/88«  die  im  Reiehmeenbalmemie  beerbeitei  irird. 
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II» 
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geluulgparige  Loealbahnen. 

44,0 

1.000 

1:25 

58 

sieic 

1628 

9.  Weimor-Kastenbergor  Bahn  

51,04 

1.0t» 

1  :40 

100 

.■■»0910 

1G47 

10.  Hildbiirr^hatisen-Heldburg-Friodrichfchall  . 

30,00 

1.000 

1  :  Xy 

60 

27000 

1G50 

1 

19,00 

1,000 

1 :40 

60 

36000 

2000 

HaDDOver,  im  Mära  1889.  (Fortsetzung  folgt) 


IX. 

StrABiembaliiireelitlleli«  Streltfragtn. 

T«ii  Beditdehnr  und  Syndflnu  Dr.  K.  DIN  in  Beriia. 

I*  Durch  Orts8tatutiMt  darf  der  Strassenliahnbetrieb  keineswegs 
verboten  oder  eingeschränkt  werden. 

Verschiedentlich  wird  gemdnt  (z.  B.  Leipziger  Tageblatt  vom  25.  Februar  1887),  daas 
durch  Ortsstatut,  also  auf  dem  Wege  äor  Yerwaltunp,  von  denjenigen  Orten,  wo  Strassen- 
bahoen  aus  Genieindemitteiu  hergestellt  würdeu,  mi  reihtswirkäameä  Verbot  zum  Befahren 
der  städtischen  Schienenwege  für  nicht  genehme  Dritte  geschaffen  werden  könne.  Diese 
Aooiebt  bombt  jedoeb  Wt  einem  UebexwbfttBen  der  OemetndeD-Antonemle  d.  h.  ibrer  Be- 
fogniss,  zur  Begelung  ihrer  TerblltDiase  Beehtsafttze  aofzostellen.  Nach  den  beatigen  Ge- 
setzgebungen besteht  ein  Recht  zur  Gesebtgebung  für  die  Gemeinden  vieiraehr  nur  noch  in 
sehr  beschränktem  Umfange,  beaehrAnlit  sich  nftmlicb  auf  dass  Errichten  von  Statuten. 
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Unter  Q«iiieiiid«-  oder  OrtBstttukn  »ind  di>?  von  den  Orgtnen  der  Gemetnden  erzeugten 
Kt'clitssatzp  7.«  verstehen,  durch  wekhi.»  Gonuiudfatif^ck^enheiten  geordnet  werden.  Der 
Umfang  ihrer  diesbezüglichen  Berechtigung  ist  ein  sehr  verachiedpuer.  Jedenfalls  dürfen 
sie  bestehenden  Reichs-  oder  Landesg^Uen  nicht  widersprechen,  und  haben  die  Ge- 
nehmigung LaiHl4MTerwaltungs-B«hlhrdeii  ndüiig.  Ig  Prsussen  z.  B.  dHrfen  Ortsstatates 
nur  Uber  solche  Angelegenheiten  «Richtet  werden,  in  denen  dhs  Oeseti  anadifleklich 
liatntarische  Bestimmungen  vorbehalten  hat  oder  über  wdcbe  neh  ein«  auadrfleklidie  B©- 
Stimmung  in  der  Oenieindeordnung  uicht  vorfindet. 

Die  WirX'^aiuküit  der  Ortsstaluteu  findet  also  ihre  natürlicliL'  (irenzf  im  bt-stclieiuhMi 
lieicliä-  oder  Luitdesrecht,  welches  es  zwar  ergänzen,  aber  uubüdiagt  nicht  abänderu  darf. 
Darwu  folgt  flUr  die  Fnge,  ob  dordi  Orteetatat  die  Benntmng  atädtisdier  Schienenwege 
reebtewirbam  virde  untersagt  werden  dHrfra,  die  Torfirage,  in  wieweit  die  fragliche  An» 
gelegenheit  vielleicht  schon  im  bestehenden  Reichs-  oder  Landesrecht  Erledigung  gefunden 
hat.  In  sachlicher  Hinsicht  greift  solche  in  das  Gewerberecht  and  in  die  fiechtsnatar  der 
öfi'eDtlicben  Strassen  ein. 

In  ersterer  Hinsicht  ist  festzuhalten,  dass  das  heutige  Qewerberecht  auf  dem  Qrund- 
satse  Toller  Gewerbefreiheit  beruht  und  ausdrfteUidi  in  Gewobeangelegenheiten  die  Orte- 
«tatntm  auf  solche  gewerUiehe  Gegenst&nde  beaehrtoiht,  die  ihnen  durch  das  Geeeta 
wiesen  sind  (Qow.-O.  §  142).  Dies  ist  indess  nur  geschehen  beiQglidi  der  Bestimmung, 
ob  einzelne  Ortstbeile  vonsugsweise  zu  störenden  Anlagen  bestimmt  werden  sollen  (Gew.- 
0.  §  23),  der  Begründung  des  Nachweises  eines  vorhandenen  Bedürfnisses  für  die  Zulassung 
des  Gastwirthscbafts-,  Ausschanks-  odor  Pfandleihgewerbes  (Gew.-0.  g  33,  34  mit  G.  T. 
2S.  Juli  1879  Art.  m,  IV.),  sowie  einer  besdirftnl^ten  Begdnng  des  gewerblichen  HQlft- 
kassenweüens  (Gew.-O.  §  141  mit  G.  v.  8.  April  1876  Art  I.)  Hierdber  hinaus  hat  also 
nach  dem  Willen  des  Geaetzgebei-s  die  Gemeinde  kein  Kecht  zu  Eingriffen  in  die  Qeweibo- 
freiheit.  Dcmet^iniiss  darf  sie  ganz  gewiss  nicht  ausschliesslich  für  sich  oder  für  die  ihr 
genehmen  Personen  die  Unterhaltung  des  öffentlichen  Verkehrs  in  ihrem  Bezirke  durch 
Wagen  aller  Art  und  inilieewidere  dnreh  Straiaanbahnwagen  in  Anspruch  nehmen.  Denn 
dieses  Gewerbe  ist  gldcb  jedem  anderen  TOUig  frei,  bin  auf  die  in  Gew.-0.  g  37  geeehaffMie 
Besduftnkung,  sich  einer  ortspolizeilicben  Regelnog  su  fügen,  sowie  die  anf  Gew.«0.  g  76 
zu  stOtzendt'  Pflioht,  sich  dio  Aufstellung  von  Taxen  gefalh  n  zn  lassen.  Insofern  nun  ein 
Ortsstatut,  weh  h es  ein  Eeiiutziing:sverhot  städtischer  Schienenwege  aussprechen  würde,  den 
Strassenbahii-Gewcrbetreibenden  die  Ausübung  entziehen  würde,  gestaltet  es  sich  zu  einem 
Eingriff  in  die  Gewerbefreiheit,  und  damit  zu  einem  Widerspru«^  gegen  das  Beidugnwerbe- 
recht. 

Die  Rechtäuatur  der  öffentlichen  Strassen  und  Wege  und  der  an  diesen  allgemein 
erlaubten  Benutzung  nebtet  55icli  hin  >hm  heutigen  Rechtszustande  in  Deutschland  allgeint^in 
njich  Landesrecht.  Wenn  nun  zwar  in  einzelnen  Laudestheilen  (z.  B.  den  östlichen  Provinzen 
Preussens  und  Schleswig-Holstein)  die  Gemeiiideverfassung  noch  zu  einem  wesentlichen  Theil 
auf  besonderem  Ortsrecht  beruht  und  dureh  Ortsstatut  wdtogebildet  werden  kann,  so  sind 
dabei  doch  immer  neeli  die  von  den  Gesetien  aufgestellten  GmndUge  an  beaditen.  Nirgends 
ist  ausgesprochen,  dass  bezüglich  der  Strassenbenutzung  Einschränkungen  zu  Gunsten 
einzelner  von  der  Gemeinde  Bevorzugter  zulässig  erklart  werden  dürfen,  und  allen  üebrig^pn 
dif»  nämliche  Bcnnfzunesart  entzogen  werden  darf.  Für  rreus.-;en  hat  ein  Ge.setz  vom 
2.  Juli  lä75  §  12,  15  den  Umfang  ledtgeateUt,  in  wieweit  bezüglich  neuer  Strassen  oder 
StcassMKtlielle  eine  orteatatatarisohe  Uegelnng  auUssig  sein  soll,  wob«  der  Bflfligniss  nicht 
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gedadit  iit,  gettae  BeBntemgwrtai  des  StrattenkArpfln  der  Oemcind«  od«r  dnreii  Bevor- 
engten  y4»wbel«Uan.  Solehee  tnniitprechen  bfttte  damals«  jedoch  sehr  nahe  gelegen,  wenn 

es  gesetzgeberisch  hätte  zugelassen  werden  sollen,  da  Stras^senbahnen  schon  langer  als  zehn 
Jahre  bestanden,  sodass  füglich  an  die  Beziehung  zwischen  Strassenkörp^^r  und  Ptrasscn- 
bahnbetrieb  gedacht  werden  konnte.  Desshalb  musa  dafür  gehalten  werden,  dai>s  wenigüteus 
in  Preumo  durch  Ortsstataten  die  Benutning  des  StnsaenkOrpers  und  etwaiger  ihm  einsu- 
hnnender  atftdtisdher  Schienenwege  dem  aDgemeinen  Verlcebr  nielit  entlegen  «erden  dart 
Uehirigeis  hat  neu  Ordings  die  Berliner  Stadtverwaltung  durch  Spruch  des  Beiohsgerichtes 
erfahren.  cl;iss  sie  nicht  berechtigt  ist.  das  Anhalten  von  Omnibussen  auf  den  polizeilich 
zugestandenen  Strassenstrecken  zu  verbieten,  ein  solches  Verhot  vielmehr  gegen  das  hindes- 
g^tzliche  Benutzungsrecht  verstdsst.  Die  dort  geltendgemachten  ürtbeilsgr&Dde  wdkrdea 
nndi  den  Tennwh  «oHnlAen»  den  Befahren  stAdtiselier  ft^enenbahnen  kn  MBntlrahen 
Straasenkfeper  m  Terhindem. 

Uebrigens  wfirde  muthmaaadidi  ein  von  der  Gemeindevertretung  zu  beschlieasendes 
Ortsstatut,  welches  den  Strnssenbahnbetriph  der  Clemeinde  vorbehält,  schw-Tlich  die 
Zustimmiinsr  des  BeTiirksausselmssos  tituleii,  welche  nicht  bloss  in  Preussen  nach  Gesotz 
vom  1.  August  iböii,  sondern  auch  im  Königreich  Sachsen  nach  L.  G.  0.  §  94,  07 
erfnrderlidi  wftre.  Soweit  es  gevcrblieber  Xatnr  ist,  mflsste  eine  Aenaeerung  betheiligter 
Oeweribetreibeader  vorher  eingeholt  verdm,  weldie  jedenMls  gegen  die  geptente  Bin- 
schranknng  nnsfallen  wird.  Kacb  alledem  hat  der  Ausweg,  an  welchen  veraebiedeatUch  in 
der  lageapreeae  gedacht  wird,  mr  2eit  keine  Aussicht  auf  Verwirklichung. 


Tentadtliehang  der  Strassenbahnen.*) 
Eine  eisenbahn-politiselie  Untersuchung. 

Ton 

Syndikus  Dr.  Karl  HÜae  (Berlin). 

Boitroclion  Ton  Vr.  fltmeke. 

Allen  un^iereii  Lc.seru  ist  es  uufraglich  bekannt,  dass  fji'irenwärtig  in  vielen  Stadt- 
Verwaltungen  der  Wunsch  rege  geworden  ist,  den  Betrieb  der  vorhandenen  bexw.  neu 
nnznlegendoi  Stoassenbahnen  in  eigne  Regie  zu  nehmen.  Maaasgebend  ffii  diese  Anregungen 
war  wobl  in  den  meisten  FUlen  der  mehr  oder  weniger  berechtigte  Qknbe,  dass  die 
Strassenbahnen  unter  allen  Umständen  eine  gute  Rente  abwerfen  würden  und  sich  dadurch 
zu  einem  Kinnahinei|iiell  für  den  Stadt^^ll  l<el  cic^neten.  In  gewohnter  meisterhafter  Weise 
hat  der  verehrte  Herr  Verfasser  die  Fraise,  ob  es  volkswirthfrbafllich  richtig  und  für  den 
Verkehr  fordernd  sei.  wenn  der  Betrieb  der  Strassenbahnen  in  den  Besitz  der  Genieinde- 
Terwaltangen  übergeht^  in  dem  vorliegend«!  Buche  bdiandelt. 

•)  .Verstadtlichuni?  <)<*r  Stms-v.nhahnr'Ti/  Eine  cUenbahn- politische  Untfrsiichnnjf  TOn  Dr.  jur. 
Karl  UiUe  in  Berlin.   Wiesbaden,  Verlag  von  J.  F.  Bergmann,   freis:  M.  2.70. 
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Wir  siml  überzcxigt,  dass  Nioniand  diese  StreitfTaf»e  so  ersch?5pfend  aufnelimcn  konnte, 
als  dpr  Herr  Verfasser,  welober  sowohl  in  der  Verwaltung  der  Strassenbahnen  langjährig 
ihätig  ist,  üh  auch  zugleich  in  seiner  Eigeaschalt  aU  Uechtslehrer  an  der  Königl.  techu. 
Hoebsdiiile  in  Beiliiif  gevisfleninaiseD  einen  Mheten  und  Torurtheildoaenit  Standpunkt  in 
der  BeurOinlnng  der  Aii%nben  der  GenidndeirirtliMihnft  und  GaneindeTermltuDg  einnimmt 

Das  ganze  Weric  stellt  sich  gleichsam  als  ein  wcrthvolleii  Compendium  sSmmtlicher 
Kechtsgrundsätze,  welche  beim  Betriebe  von  Strassenbahnen  in's  Auge  zu  fassen  sind,  dar 
und  muss  aus  diesem  Grunde  auch  besonders  allen  i^trassenbabn-betriebsbeamtea  wärmsten^ 
empfohlen  werden. 

FQr  di«  Bediensteten  einer  Straaeenbalin,  wdohe  mit  dem  PubUlmm  in  BertUurong 
kemmen,  hUt  der  Herr  Yvdma  einen  alieeiten  der  Poliiei  Knonutellenden  f nbrseliein  ftar 

erforderlich.  Dieser  Forderung  wäre  zuzustimmen,  wenn  die  Bediensteten  dadurch  eine 
gewisse  Beamtenqualifikation  erhalten  würden,  nm  mit  frrSssprer  Autorität  ^e^en  oftmals 
renitente  Passagiere  auftreten  zu  können.  Da  dieses  jedoch  hin  jetzt  nicht  der  Fall  ist, 
da  die  Gerichte  den  StrM8«iei8«ilMlm-BedieiisketeB  Benmtnqnnlilkntion  niebt  merkeunen, 
sollte  man  auch  die  Fordernng  des  polixeilidieB  Fahredieinee  ftUen  laseen.  Eine  Be- 
eclirSnkuDg  fiir  den  Betriebsunternehmer  bildet  sie  immerhin  und  die  Polizeibehörde  kftunte 
trotzdem  das  Koclit  beluilten,  dass  ungeeignete  Bedienstete  von  ihrer  Stellung  auf  Verlangen 
der  Behörde  entfernt  wenien  iiiüsspn. 

Die  Ausschliessung  von  Fahrgästen  von  der  Weiterfahrt  ist  den  Schaffnern  meistens 
sehr  ersdiwwt,  nnd  da  dieselben  nnr  ungenügend  doreh  das  Oeeet^gesclifltit  werden,  so  sind 
dieselben  Brutalitftten  nnr  zu  oft  ansgesetst  Naekdm  auch  die  Ertragsfthigkeit  iet 
Strasseiilialiiien  besprochen  und  dabei  gezeigt  ist,  dass  die  Resultate  nicht  immer  glänzende 
und  verlockende  sind,  geht  der  Herr  Verfasser  m  den  Erwägungen  über  die  Zwerkniässig^- 
keit  und  Ausführbarkeit  der  Vrrstarltlichung  über  und  zieht  endlich  Vor^dtii  lie  zwischen 
den  bestehenden  imd  den  geplanten  Zuständen.  Durch  die  in  die  Gemeindeberathungen 
hineingetragene  Frage  6et  Varstadtlicbung  Ist  du  Zustand  geschaffen,  welcher  der  Ent- 
widclnng  des  Strsssenbahnwesens  im  hlkthsten  Maasse  hinderlich  ist  nnd  deshalb  sehliessen 
wir  uns  voll  und  ganz  dem  Scblusswort  des  Heirn  Verfassers  an: 

»M^ge  die  vorliegeiule  Aibt  it  Cn'jrpnansirht«'!!  fordern,  die  Streitfrage  der  Entscheidung 
naher  bringen,  auf  dass  der  Weiterausbau  des  ijtra.'ssenbahnwpsens  seinen  ruhigen  Fortgang 
nehmen  kann;  möge  namentlich  die  Erkenntniss  weitere  Kreise  erfassen,  dass  schnell  ge- 
handelt und  ein  haldiger  Bntsdiluss  geiust  werden  muss. 

Hit  den  Strsssenbahnen  Itidet  i^ekhstitig  Handel  und  Verkehr. 

Werden  letztere  ftir  längere  Zeit  in  ihrer  berechtigten  Entwicklung  aufgchaltm,  so 
entsteht  ein  Nothstand,  dem  nach  Kitft^  Torzubeagen  der  Zweck  nnd  das  Ziel  der  TOf- 
liegendcn  Untersuchung  gewesen  ist." 

Soweit  Kecbtswisscuächäll,  Schurfüiiiu  und  Erfahrung  die^e  Zwecke  und  Ziele  zu 
Atodem  TermKgen,  soweit  ist  es  in  dsr  Toiliegendeu  Arbeit  geschdieu.  Hoffen  wir,  dass 
dieedbe  Eingang  findet  in  alle  die  weiten  interessirten  Kreise  und  Klfirung  schaffe  Aber 
so  viele  Ansichten,  die  sich  auf  ünverständniss  der  Sache  gritaiden  nnd  deshslb  sn  sdiiefen 
Urtbeilen  mit  vielleicht  sebwerwiegendeu  Folgen  fähren. 
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Der  Inlernatlonale  P«^«»!!»!!«  8tramenl»ahnver(>in 

Terwndet  2.  a.  den  flr  die  di«sj&hri|rc  IV.  UaaptviTsamnilung  aafgc^tolltcn  Progebogcn,  welchen  wir 
hi«nait«r  Mgn  laHen.  Hit  Genu^huang  ht  za  conHUtirnn,  iliuu«  nicht  wieder  eine  Mjlrhe  Unsuiume 
vun  Kräften  znr  Berathun);  »telii  n  wie  auf  der  vurjährif^n  Vf^rsanimlantf  und  ku  ist  zu  hoffen,  daM  dis 
ein7>  lnrtt  Punkte  einj^ehendcr  und  fix  die  Betheiligtea  io  verthToUeror  Weiae  nrDiacamon  und  Klinng 
der  Ansichten  g«bugcu  wcrdt'U. 

Fragm,  den  PfirMiIrM  hetr^mtd, 

K  r   f  (>  F  r  ni  £r  o. 

1.  Welche  Pfcrdciaccn  haben  sich  in  Ihrem  Betriebe  aiu  besten  bewährt,  und  sau  welchen  Gründen 
bAen  Sie  deanlben  den  7mng  gegeben?  —  3.  ZinHkm  wdcben  Aitmgmum  benUtaen  Sie  dieaelbeB 
and  welches  »ind  die  bewunderen  Ffitterangs-  and  iirbeitg-Bedink'ungen,  welche  fQr  dieselben  am  ffOns- 
Ügtieik  sind?  -  3.  Wie  lange  bleiVicn  tliese  Pferde  diensttauglich?  -  Welches  sind  die  durcliMchnitt- 
liehen  Ankaufspreise,  a)  in  ibretu  Unvixruiigtiland,  b)  franco  in  Ihren  Betrieb  geliefert?  —  Welche»  i«t 
der  dvebaelnitttliche  TcrkiiflqiNis  der  attmagtatea  Pfente? 

Zweite  Frage. 

I.  beeehpeiben  Sie  die  in  Ihrem  Betriebe  angewandten  Hun>i'»tUla^'-.\v.-.tenio  —  fflr  den  Soniiiier 
—  flir  den  Winter,  mit  besonderer  Angabe:  a)  de»  mittleren  Dnrehselmitts-Gcwichtcs  der  Vorder-  und 
der  Hinter-Ei»en ;  b)  der  Breite  und  Dicke  (len<clben  in  ihren  venchiedenen  Theilen;  e)  der  EigenUlAm- 
lichkeit«  II  Ihn-'  WinterhcscMiigee.  —  S.  Welche«  sind  die  Vo^  und  NnehtheQe  der  tob  Ihnen  nag»- 

wandten  Sjrsteme? 

UkjenJgen  Mitglieder,  welche  dieae  Rmg«  beantworten,  werden  gebeten,  ^e  kieüie  Snunlnng 

der  vr  ri  üirsen  angewandten  Eisen  (alte  and  tiluc)  und  Srhruuli-  cder  Steckst' Hin  \  nubereiten. 

Diese  Sammlung  i«t  dem  ap&ter  tun  der  Direction  zu  ernennenden  Referenteji  luxneenden  nnd  wird 
n  Vailand  in  dem  Loeal,  we  die  Oeneral'YeMnmndnng  stattflndet,  ansgcatelli  wndeB. 

B.  Fragen,  dm  m«dumi$d>m  BeMtb  hehtffemL 

Dritt  0  Frage. 

1.  Welche«  sind  die  besundereu  Sicherheittiiuaassr^eln,  welche  Sie  bei  dem  Betrieb  Ihier  Linien 
anwenden  f  Heben  Sie  nnmentlieh  iRnge  Ihrer  Strecken  |iemunwnte  Widiter  uigestellt?'  Laeaen  Sie 

iK-ini  Durchfahren  der  Ortschaften  einen  besonderen  Bediensteten  dem  Zuge  vorangehen'?  —  2.  Haben 
Sie  diese  Maasaregeln  getroffen,  weil  Sie  dieselben  für  nothwendig  erachten.  ■  "l»  r  wonl.  u  Ihnen  diewlbcn 
durch  Polizei- Verordnungen  Torgcschrieben?  —  Führen  Sie  diese  Verordnungen  naher  an. 

Vierte  Frage. 

I.  Welche«  f^t  mit  Ppzncr  nnf  die  Anzahl  der  Wai^^n  An-  nonnnlo  ZnsaininrTistcllung  Ilirer  Züge? 

Wieviel  Plätze  enthält  joder  Wagen?  Weichet!  ist  bei  grossem  Andrang  die  Masimalzahl  der 
Waicen,  die  einen. Zng  bilden?  Dnrcb  welche  Vnetiade  (HaseUnenkinft,  Streekenprofil,  Polisei-Regtenient 
etc.)  ist  die  Maxininhahl  der  Wagen,  welche  Sic  bi  i  il-  r  lUI  l  uig  ihrer  Zöge  einstellen,  begrenzt?  — 
2.  Weiches  ist  in  der  Praiis  die  Ni»rinalg«sdiwindigkeit  Ihrer  Zage,  a)  in  den  Ürtachaften?  b)  auf  freiem 
Felde?  Thireb  welche  ühwtftnde  (Maschinenkraft;,  Streckenprofil,  Peliieiveglement  «tc.)  iat  £e  Maximal- 
ges' 1iwiri<li),'keit  Ihrer  ZQge  begrenzt? 

Einige  Pniiltc  •lii-srr  Fraire  sind  bereits  auf  der  «n  nrrul  Vprssimnlung  zu  Brüssel  debnttirt  worden; 
jedoch  ersuchen  wir.  in  .Anbetracht  der  verschwindend  kleinen  Anzahl  tuu  Gut>elUchaften,  welche  diesolb« 
behandelt  haben,  die  YerwnltnngeB  der  meehanlaeh  betriebenen  Straaambahoen,  dieselbe  so  Tollstlndig 
iria  miglieh  an  beantwetten. 

Ftnfte  Frage. 

A.  Wdche  nedianiache  Meteren  werden  Ton  Ihnen  in  Bahnbetrieb  im  Innern  der  StXdte  a.  Z. 
rerwendet? 

1.  Wenn  Sie  Dampfmotoren  verwenden,  geben  Sie  an:  a)  den  Cylinder-Durcbme»«er ;  b)  den 
Kenieinhnb',  c)  den  Baddwdimeaaer;  d)  den  Badatand;  e)  die  Hefadttehe;  f)  den  Dampfdruck  1  g)  die 
Capacität  <1iT  Wassrr-  und  Kohlen-Behilter;  h)  da»  Gewicht  der  Maschine,  ]frr  -.ii  l  im  T'i^nst;  i)  den 
Baddruck  auf  die  Triebr&dcr;  k)  die  allgemeine  Keaseleonstroction ;  I)  die  Vorrichtungen  zur  Vermeidung 
dea  KanAea  nnd  nr  Condensatiaa  des  Dampfea;  m)  daa  Brama-Sjstcm;  n)  die  BeaehalBniheit  de« 
Tenernngsroaterials ;  o)  die  Zugkraft;  p)  das  BedienongiperMNiaL  —  3.  Beschreiben  8I0  die  nechuiachen 
Moiersn  anderer  Sjrateme,  die  bei  Ihnen  bestehen. 
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B.  Welche  Ausdehnung  hat  Ihr  stfldtischer  Betrich? 

r.  ii<  1j<-n  Sic  die  Spnnraita  Ihm  GakiMa,  den  Badiw  der  «agstmi  JEqrrm  ond  die  atirlvtai 
8t«igaugcii  Ihrcft  Xetze«  an. 

h.  Wdchea  aind  Vonige  «id  Nadttlietle  dea  vun  IIumq  «ngewendeten  Bjrateina  und  «delM 
Yerbaaeraiigeiii  eraelidnen  Ibnen  wQnsehcnswerth? 

Sechste  Frage. 

Welche  Ka|>])lungs-Vorrichtuogcn  sind  in  Anwendung  gebracht.  1.  Zwischen  LucotnotiTe  und 
Wagen?  —  9.  Zwi»ch«i  den  «inseliiaiB  Wafan? 

C  ÄUfHHtku  IVaiiMN. 

Siebente  Frage. 

We!c!ies  ilI.  Cnachcn  der  Tieim  Einfahren  in  die  Curvcn  Torkommendt n  .'^t^.^s«?  Welches  sind 
die  bezüglich  der  Ucletse-  sowie  der  Wagencunatractiun  zu  treffenden  Anurdnongen,  um  diese  Stiiase  sn 
Tenneidoi? 

Es  ist  von  der  grösstvn  Wichtigkeit,  das«  ihre  AntwoHiTi  s»  ru.srh  al.s  m'iu'lkli  -m  (i.n.Tiil- 
Sccretariat  gelaugeo,  welches  sie  siu«mineD8t«Uen,  übersetzen,  drucken  la^'n  und  rechtzeitig  den  durch 
die  DinctioB  m  «rnoiiwnden  Btferenten  twtellcn  moas. 

Wir  bitten  Sic  denigeiuäss  inständigst,  Ihre  Antwort  si>ät  es  tonst  bis  zum  1.5.  Mai  KB  HciIB 
Nonnenberg,  (ieueral-Sccretäi  de«  Vereins,  49.  nie  du  Vaatoar  in  BrOssel  abgehen  lassen  zu  vollen 
nnd  aeichnen  mit  aller  HocUehtnng  der  (koentSecretir:  F.  Nonnenherg,  der  Präaideiit:  G.Michelct. 


Litoratnrberloht. 

Vom  KBoigl.  Be(..>BiMtm«iiter  1.  BlMlaiiiu  in  Berlin, 
m)  AllKcuieiiio«. 

Bigiüf  der  bOhoren  Qewnlt  im  1  de«  HaftpflichtKeMtMB.  Ein  nnbcaufüichtigtor  djähriger 
Knabe,  der  wabncliciDlieh  in  die  Pferde  dea  kerunuthenden  Wagens  golanfen  wnr,  kam  in  Ldpiig  nnter 

einen  Pferdebahnwagen.  Abweichend  von  den  unteren  Instanzen  wurde  Tom  Reichsgericht  die  Aniiabma 
von  bftberer  Gewalt  abgelehnt,  da  nnr  die  aabjecüTe  UnmSgUchkeit  der  Abwenduni;  de«  T^'nfalls  durch 
den  Evtaeher  und  die  Bediensteten,  ntcbt  aber  die  ütlatens  einer  bSheren  Gewalt,  eiae.^  äusseren  Ereig- 
niaaea,  das  unabweisbar  den  Unfall  Terur»ai^ht  hat,  rurlag.  Die  Unmöglichkeit  der  Abwendung  des  ITnfalla 
niuss  eine  libjoetiTO  sein,  wenn  der  Betriebmntemebaier  liiilnn  li  vnn  s.  iix  r  Haftv.  rbindlichkeit  befreit 
wurden  «all.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  1S86.  S.  230.) 

C!*BMMl«Mpllldrt  d«r  SIniMRtaliMiu  ErSrtemngw  des  Dr.  E.  Hilae  «bn-  die  erforderlicb« 
Tr.  iiiiuii;;  iirr  ^'i:-mrin(1'>>>phrtri11irhen  GenehinigmiL'  fiii  B'/trefT  der  Benutzuriir  »ii  r  Strassen  etc.)  und  der 
urtspolizeilichcn  Genehmigung  bei  den  ätrassenbahnen,  spec.  auch  genaue  Angabc  der  zuläsaigen,  orta- 
poliieiliefaen  Bingriile.  Die  Ortipolliel  darf  niebt  willkUtieb  ftr  die  dnielnen  Betriebe  dee  8tnasenve^ 
Itelut  Terschieden  geKtalt^-te  Bestimmungen  treffen,  a^mdern  hat  wegen  der  Gleichberechtigung  Aller  einen 
die  aimmtUchen  gleicbartigen  Betriebe  nmfaasenden  Verwaltungsplan  anftoatellen,  wonach  sich  die  Etnxcbien 
richten  binnen.  Sie  darf  den  Betrieb  niebt  versagen,  nocb  nntersagen,  kann  dagegen  wohl  z.  B.  den 
Bq^inn  der  ETSflbnog  Ten  einer  Torlierigen  Beriaien  »bbingig  machen  und  dergl.  mehr. 

iTM  '  >t'issenLahn  1888,  S.  25  und  26.) 

Einränsanng  prirat«r  GebranebBrecbte  an  bUdtlMshcu  ätransen  nnd  FUtsen  nnbeediadet 
ihrw  Uhnfllebea  Cinnktenk  Nadi  reidugeridrtUidMr  Betsdieldnng  iat  efaie  aolebs  «.  B.  ftr  Mmle- 

eisenbahnen  ^fhr  wnhl  7ii1S->it'.  l^iis  frtlh-illo  üiH'ht  r'iitsjiri.'li)  li  rii  Wcsi-n  rines  i  e t h Tcrtraga,  Ku 
dun  Kiitericn  ciiu»  solchen  gehört  aber  nicht  die  Ausschliesslichkeit  des  flberlasscnen  Uebraneba. 

(Ktg.  d.  Vereins  d.  ISaenb.-Verir.  1888,  8.  660,  aiebe  aneb  die  Strassenbahn  1888,  B.  88.) 
Becbtsnatar  tou  Vertrüiren,  dnrcb  welcbe  die  Hübenntanng  einer  Gleisanlage  gegen  Ersati 
der  dadnrcb  vemrsaeliteB  Mehranftrendnng  gestattet  wird  von  Dr.  K.  Milse.    Mit  Rflcksicht 
daianf,  daaa  bei  einem  solchen  Vertrage  ein  aber  die  Selbstkosten  binausgebonder  Betrag  nicht  gefordert 
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«iid,  <b  NvtasB  Ar  cBt  6l«inlg«Bl]iaia«r  miril  mgOllt,  mtie  Udwr  n  dB«  mAAm  Vartrag«  tm 

1,50  M.  Stempel  verwandt.  Dies  ward»'  bei  einer  Stempel  -  rJevision  beamtandet  hth!  NaeliVii^finierung 
verlangt.  Tom  Verfasser  wird  die  Unhaltbarkcit  dieser  Forderung  vom  jartvtiacken  SUndpunkt«  aus  nach- 
gwrloten.  (Dw  StarMMmbaha  1888^  8.  88  nnd  S4.) 

NeW'Torker  HoekMfcM«  Obwohl  die  N'ew- Yorker  Hochbahnen  schon  Jahre  lang  im  betriebe  «ind, 
ist  doch  die  seit  der  Erbnnnn?  sfhwetiende  Kecht--fr;»^'e  filier  die  ton  denselben  za  leistenden  Entschädi- 
gungen wegen  der  durch  die  Darchfühning  der  Bahn  innerhalb  der  Strawcn  den  Hansbesitzeru  Terorsacbten 
ttflflmlMa  fiitintÜHiiig  Omr  OnaditOfilw  iMdi  w«it  «RtArai  ytn  dar  nigtUign  Battdiaidiiiig.  KBnliah 
ist  erst  entschieden,  dass  dioao  FkRgB  «fauni  TOn  Gericht  einzusetzenden  AnsschuR?  von  Sarhvpr^fändigtn 
varg«l«gt  werden  mH.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  18S8,  S.  871.) 

Das  Htobtrattni  tMatst«r  Elaenbalinflcliieiien  ist  toh  Spring  in  Brtaael  auf  folgend*  Wdaa 
«rkHil:  Der  etwa  nach  einem  Regen  entstehende  Rost  verbindet  sich  durch  den  Drack  dw  LocoDotiTn 
mit  dem  damntcr  liegenden  reinen  Eisen  tn  Ma^mi  f.  is.'n,  welches  nun  df-n  Körper  der  Schiene  vor  weit'^rem 
Kosten  schützt.  Die  Richtigkeit  dieser  Erklärung  wurde  experimentell,  sowie  durch  chcmisclu-  Unter- 
wnäaag  dnea  vna  einer  Sddana  abffdMeB  IttntdMiw  bewieaen. 

fZt-   .1   Vir.  i-  :  1   Ki^en1..-Verw.  l»'^"  17.) 

£1x1  praktischer  Vorsehlag  betr.  IJaihllTenlolieruBg  der  Stra«Hsnbaliii-6)««elläeliaft«n.  In 
der  Quelle  wird  mit  ROckdcbt  dnravf.  daaa  bd  allen  Sttnaaenbahnea  ela  groaae*  ▼MneliennieBfkbiges 
Bisii  u  veirhanden  ist,  dessen  Deckung  durch  l^rivat-Assecurranz-Anstalten  zu  Bt-denken  Veranlassung  bietet, 
■o  daas  trotz  der  nozweifelhaft  thenreren  Verwaltungskosten  die  grSeite  GoaeUschaft  Detttuhlanda  lieber 
zur  Selbstreniflhenmg  ihre  Zuflucht  nahm  (was  naturgemlas  von  den  Udnen  Oeselisehaften  nidit  nadl- 
geahmt  werden  kann),  vorgeschlagen :  Die  s&mmtlichen  StnaaBnbahn-Oosellschaften  Deuiwhlandi  oder  de* 
ContinpTit»,  oder  Europa«  sollen  eich  7.n  i.'iner  T'iifiillversieheriin'r'jpfsell^tliarr  aisf  Gi'L'enseitii'V'-it  ^■<■^eiTli{»c^. 
Tmtzdem  alle  bisherigen  derartigen  Versuche  fehlschlugen,  hilt  der  Verfasser  de»  Artikels  MuiKarfunkel 
di*  AuflIInfiarkdt  de*  Gedanbena  dedi  ttt  Iddii  nSgUeh«  wenn  aar  eimaal  weaiite,  aber  aielbewniate 
und  fachgewandte  Personen  die  Sache  in  die  H.md  nehnn'n.  die  ni'thifr'^n  statistisehen  Anpnbcn  sTimmfln 
ind  die  weiter  nUthigen  Berechnungen  nach  reraicberuugstechnischen  Principien  aufstellen  wQrden.  Die 
OrflndnDg  einer  (olelien  Oeaefladiaft  ad  aat  dlTereen,  in  der  Qnelle  angegebenes  Orflnden  Idebter  wie 
bei  den  «onatigen  Versicheruiq^;e*dl*ehaftcn.  Sie  soU  jedenfalls  in  Deutschland  doniiciliren.  Ausser  der 
äirhemn?  ?<>?en  Tufälle  könnte  sie  eventuell  umfassen:  Sicherung  gegen  die  Folgen  TonfiachbeachKdigang 
durch  Feuer  and  Bruch  (incl.  Olasversicherungl.  desgl.  gegen  den  Yerhut  an  PfMen  n,  A.  m.,  allea  Q*- 
ftdiMin,  die  bd  den  veiMUedenen  Oeadkchaften  fa^st  gleich  sind.  Auf  allen  bertthrten  Gebieten  warde 
aber  eino  spcriell  von  den  8tTa^"?enbahnt»n  peldldi'te  nesfdholiaft  eine  enorme  Krspamiss  in  den  HlH^raus 
geringca  Verwaltungskosten  erwachsen,  welche  allein  schon  einen  Vortheil  vor  der  Versicherung  bei 
privaten  Oeaellaehaften  Ton  grSwter  Bedeutung  gewfthr«.  Geapart  wflxden  bd  der  Prtnie  ferner  die 
bedeutenden  Gewinne  der  PrivatgeselUelinfteii,  an<h  di-'  nai  li  Htinderttausenden  7'lhlende  rrovii»i  .n  der 
Ageaten,  da  aolehe  Uer  Oberflflaaig  wären.  Eine  Rbckdeckang  fOr  jode  ^nche  bei  einer  zweifellos  sicheren 
QaHllaebalt  wBia  daliri  iminar  nöeb  xatkiidl.  —  Die  gioae  Beiliner  Pfttdebahn  bat  dareh  die  Seibai- 
leiddMraiif  der  iTalSlle  1887  akkt  weijfer  alt  18 ODO  Mark  gegen  das  Vitrjalir  gespart. 

(Die  Straßenbahn  1888,  S.  9,  18  nnd  26.) 

Anfwand  von  Pferdekrftfteu  bei  Straaaenbahnen.  Vortrag  des  Ingeniears  W.  Wright  auf 
Giaad  aageataUtcr  YerUMbe  adt  Wagen  der  North  Chicago  Cily  Railway.  Die  mittlere  Geschwindigkeit 
in  \V;ifron  dieser  Bahn  bctrnc  bei  den  Versinrben  5  Meib:-«  in  der  Stunde,  f AtifcntSalt  initecrechnet.) 
Die  Dienatiffit  der  Pferde  beträgt  bei  dieser  Bahn  bei  gutem  KieselsteinpAaster  durchschnittlich  5  Jahre 
(frflinr  bd  aebleehteren  Pflatter  4  Jabn^  Ava  der  gnmn  Zabl  dar  Varradk*  aater  Anwendiuf  de* 
Fairbank 'sehen  DynamtoMten  wnda  fehndaa,  daaa  erfwderlioh  iit  pro  Tonne  snf  genden  and 
boriaontako  Stiedien: 

a)  bei  gutem  Gdelae  nur  enttnaligeo  Bewegung  .  .  .  58,25  kg. 

Zur  Erhaltung  der  Bewegung  nur  7.8  , 

b)  bei  sehleehteni  Gelelse  zur  erstmaligen  Bewegung  .   G7,S  , 

Zur  Erhaltung  der  Bewegung  nur  16,1!>  , 

Daima  ngicibt  aidi  ebnaal  der  gnaw  Kraftreilnct  bd  achlcchtcm  Geleise,  sodann  aber  auch  der 
grosse  Vcrlnst  beim  Anfahren;  letzterer  ist  relativ  um  so  grösser,  je  besser  das  Gcbi^.  ist.  Die  zuerst 
angegebene  Kraft  ist  bei  gutem  Geleise  7,1  mal  so  gross  wie  die  2te,  bei  schlechtem  Geleise  dagegen  cur 
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4.1  mal.  Di  r  .Sohit  iuMiliui)!*.  ;raf  dem  eipcrirneritirt  wurt^p,  lap  mit  »Ictti  angrcnzonden  Än.ssenpflaatcr  auf 
gleichem  Niveau  und  war  folglich  mehr  oder  weniger  mit  Schmutz  und  Schl&iiiin  bedeckt.  Die  Rider 
httton  80  Zoll  DarduMaHr.  Bdl  efiwr  Rilhnehieiie  mit  eentarbdiw  Belaatuy  hnd  Gh.  R  Bnory  var 
5,t)  kg  als  tiüthiiTi'  Kraft  zur  Erlialtung  der  Bew.  irunx :  imcli  riiirksoaiat  dorchnchnittlicli  l.')kj.'  anzu- 
oehmen.  —  Das  «turclischnittliche  Oewidxt  der  zweispännigen  Wagen  der  Qeiwllachaft  beträgt  znsanimai 
8ii87(  (d«li«i  dasjenige  jedes  «kr  Fiflugiere  70  kg).  I>ia  Pferde  luibeii  dwehKlnifttlich  137,97  ICiraten 
IMmit.  Avt  weiteren  Versucben  unter  dm  It  densten  Umst&nden  wurde  gefunden,  dass  im  Durch- 

•dudtt  die  Zeit  beim  Anhalten,  «Khrend  wekher  Zeit  ilas  Pferd  keine  Kraft  aufwendet,  13,22  Minuten 
(etwft  *U  der  ganzen  Zeit)  beträgt  Die  Zeit  von  der  Abfahrt  bi<  zur  Erreichung  der  inittJerea  Geschwin- 
digkeit bebrfigt  in  Summa  pre  FCndatag  T,i88  IBratai  («tm  i/n  der  ffoum  SEeit);  d«ii*di  iat  erfcfderUeh 
die  Kraft  ünr  KrhulfnTig  der  Bewegung  während  llfi.ft?  Minuten.  Aus  diesM  Antraben  ert^ielit  sirh,  dajw 
im  Mittel  bei  gutem  Gleis  1  Pferd  0,604  Pferdekrftfte  zu  leisten  hat,  bei  schlechtem  Gleis  etwa  das 
Doppelt«.  Ungefllur  V*  d^r  Ffeideknft  wM  beim  Abfidwen  venehrt  (Gehdtea  irbd  wu  M  <tBei<> 
ttiuHB  oder  traf  dar  Ifitta  tob  Hluerrlärteln,  die  länger  als  500  Fuss  mm]). 

(Die  StxaiMiibaha  1888,  S.  20,  21,  28,  29,  3d  oitd  86.) 
Ibaibarg-AItoater  TffMilelMkB<CtaMlbdnfU  Nach  dem  Jebresberidite  «ber  du  Jahr  1888  war 
trotz  der  im  Interesse  <Ii'£  VLrk<'hr8  wesentlich  TaillMÜnttün  Falirtäii  die  Beirie'bM'hiiiahme  nicht  ganz  so 
hoch  als  im  Jahre  vorher  zufolge  vermehrter  Corcurrenz.  Durch  geringere  Abschreibungen,  dit'  zulS.^isii,' 
sind,  nachdem  die  i'rioritätsanleihe  völlig  getilgt  und  der  Reservefonds  die  statntenmäasige  Hohe  von 
IMOOOX.  emi^bal!,  «kd  ee deiiaoeh ennOglieht.  nuammea  18^«  (gegen  ll>fo  Im  Voijahr) DMdendcB 

zu  zahlen.  Durrh  den  7nl1nnschlu88  ist  f  itio  orhcblirhe  Steij»fnirp  in  den  Fütt-'qirrisen  erfolg't.  Befördert 
sind  auf  124314  Doppelfahrton,  7193865  Personen;  durch^hnittliche  Einnahme  pro  Tag  220S,S6  M.  pro 
Peneo  11.94  P^.  TVglich  n  leütsii  warm  8770 brat  die  DarahaeteittsleietMg  Jede«  Pferde«  betrag 
älOGlm.  Die  Kosten  der  Fütterung  eines  Pferdes  1,49. t'S  M.  pm  Tu?.  Desgl.  diejenige  für  Streu, 
UttfbeMhlag,  Wartung  47,34  P%.  Einoabme  an  Dünger  4.43  pro  Pferd  and  Tag.  Danaeh  erforderte 
1  Pferd  darchschnittlkb  an  Uhterbaltong  1.92,59  M.  pro  Tag.  —  7oii  den  dnrehaebaittlieb  TerliaiideiMii 
:i!)9  Pferden  waren  i^U^  krank.  (17  Pferde  mit  60S6  Futtertagen.)  Angenommener  Durchschnittawerth 
eine»  Pferde»  460  iL  —  Yen  den  am  finde  tob  IS.'^T  vurhandcnen  407  Pferden  starben  10  ^tfick. 

*  (Uainbnrgischer  Correspondent  vom  ii>.  Jan.  1S$9.) 

AtwMmm  TramwaygeaeTbehaft.  Ten  der  Geaellaehaft  wtuden  in  38487  Flahitw  mit  S69890 

Wagenkilometer  im  Jahre  1887  lu.sanunen  517470  Personen  befi^rdyrt.  Vercinnalimt  wnrJcri  71,0?3  fl,, 
durckschnitllich  21,32  fl.  für  den  Tagkilometer.  Die  Unterhaltung  der  dorcbschnittUch  vorluuidenen 
44  Pferde  koetete  18881  €.,  d.  i.  pro  Tag  ud  StOek  um  0,80  fl.  (efr.  in  Hanbn^  1.9},8  M.).  VertheiM» 
IKnd«ri<1e  :,A  ü/o.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Eiscnb.-Verw.  1888,  S.  650.) 

Torfstren.  In  den  NicderUndcn  angestellt«  Veranche  mit  Torfitreu  haben  gnte  Besnltate  gehabt 
Die  Tafürtrenlage  maaa  ateta  wenigsten»  3  Dceimater       nein.        (Di*  fibaaNnfanfan  1888»  8.  18.) 

M  Im  gdtttawiMB  brt  MIbmIUI  im  PuaeBl«  4m  PIMe  ■MhtlMlItgt  Naeb  der  Quelle 

bemli.'ii  ,i!le  (Icrartifren  Bfhaiiptungen  auf  Vemiuthunfr<'ri,  die  wedrr  tiiip  ivissenschaftliche  nnch  prakti.'irh':' 
Grundlage  haben.  Umfa«s«nde  Venncbe,  die  Prof.  Dr.  Sicdamgrotzk^'  and  Cerporatsarzt  Dr.  Born 
in  Drbaden  und  Beilia  an  mehr  ala  900,  mdatenflieUs  tebeoden  Pftrden  angciteUt  haben,  «rwieaen,  daai 
Lösungen  von  Vieh-  und  Streusalz  in  den  verschiedenaten  CoiK-mtralionen  in  keiner  Weise  nadi* 
theilig  auf  die  unverletzte  Haut  und  Hufe  einwirken,  gpec.  auch  nicht  Mauke  und  Brandmaohe  herroi* 
rufen  können.  Yielmehr  sollen  die  Hufe  durch  Salzlake  fester  und  widerstandsfähiger  werden,  weil  letztere 
dem  Hofhom  Waeaet  oilakfat;  ea  aollen  sogar  kleine  Wanden,  nnd  fiitzandangen  der  Haut  etc.  unter 
der  Einwirkung  der  SalzlDsung  ohne  irgend  welche  Zwischenfälle  heilen.  Dasaetbe  iat  dnicb  Venoche 
von  F.  Jelkmann,  Thieiarzt  in  Ikckeuheim  bei  Frankfurt  a.  M.,  konatatirt. 

(Die  8tnw8<nbahB  1888,  a  888.) 

HnfbcBchlag.  Thierarzt  Goldberg  in  Nou-WtisÄensoc  hat  einen  Hnfbcschlag  aus  Papier  erf^nJun, 
der  alle  mit  dem  amerikaniachen  Papier-Hafbeechlag  verbundenen  Uebel  vermeidet.  £a  lAast  sich  mit 
Sidierheit  annehmen,  daai  die  Nagelung  gSnsUeh  anfhfiri  Die  geraaebten  T«Ma<ibe  haben  vertreflUebe 
Beaaltaie  ergeben.  (Die  Stnaaenltthn  1S88,  S.  15.) 

Die  Strassenbahnen  Frankrcichn.  N'li.  Ii  ilijm  Gcjictze  vom  11.  Juni  1S80.  welches  dem  frani?5si- 
schen  8trassenbahnwesen  die  Begckng  brachte,  untcTKcbeidet  man  in  Frenkreich  die  i^trassenbahnen  nach 
feigenden  4  Qrappen: 


ALLGEMEINES. 
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A.  StiatMBlMlaeo,  di«  bw  d«ai  FMMMiiTerinliTB  dimn. 

1)  mit  Pferdebahnlietrit'li. 
i)  mit  UMchuiischeiii  Betrieb. 

B.  Stxwwnlnduiai.  41e  Ar  PerMuen«  «nd  OatirTCffcaliT  diaaen  {atmintUch  mit  necihuiidian  Batrieb.) 
1)  Btthnni,  die  eine  staatliche  ZiiuMigtwIhrliiisfatilK  in  Anspruch  nehmen. 

3)  Bahnen,  die  eine  staatItMto  Zinsen^^wi^hrlelstang  nicht  boaniiprucbten. 
Im  Jahr«  1881  bcatanden  in  I  rMikreicii  23  veri^chiedene  Strasaenbahunctzc  mit  einer  Gcsammtliin^o 
Tun  45ti.436  km;  abgMehm  van  den  12,44 kin  langem  Neti  der  MiHwr^StiiMMilMdinni.  In  den  folgenden 
Jahren  wuchs  die  Oeleiül&nge  konstant  (und  rwar  um  rot.  71 -f- 35  +  TO-l- 49 -f^  +  20 Im)  ^'i''  belief 
sich  Ende  lSd7  auf  7I8,SSkin;  conoeasionirt  waren  zu  dieser  Zeit  7$9^f  ktt.  L'eberhaupt  sind  im  Jahre 
ISST  sommneo  10  Conecttionen  «ifheilt  irorden.  Von  dieMr  Geaunntllnfe  diom  64&|S8S  km  ur  dem 
Personenverkehrc.  Tlii  rviiti  wcnlt  ii  mit  PlVrilen  bi/triob.  ti .  190,  km.  Von  den  för  Personen-  und  GQter- 
▼erkehr  eingerichteteo  Stnuseabaliaen  aind  fi  Linien  mit  einem  Uaiiange  von  120,718  km  ohne  ataaUiclie 
Siia!rili]pclikft,  urihnnd  9  Bdum  Ton  »uarameB  5S,SS9kn  die  KiiiMBfDwilirleistnng  beansproehen.  In 
sämmtlichen  34  Straaaenbahnen  i«t  ein  Kapital  von  137  315174  Frc8.  angelegt;  davon  entfallen  450/o  auf 
den  fiahnbau  und  o5o,'o  auf  die  Beschaffnu^  >lei  Dotriclisunttel.  Jeder  Kilometer  Bahnlünge  erfordert 
dnichachnittlich  191012  Free.  Anlagekapital;  bei  den  für  Pferdebetrteb  eingerichteten  Bahnen  iat  dieuer 
Betrag  bedentesd  Utk«  (SS85d9  Frei.),  «ibnnd  daulne  BnbRCO  mit  TOckwifackaBi  Bfirieb  mc  die 
Hülfte  «iitsr^r  Snmme  erforderten.  Die  jrri'..s!.-t<Tr  K(wt<!i  jiro  Kilüvni't^T  li^tnigen  368092  Fra.  fin  Pari-il, 
die  geringsten  17071  Frca.  (Pferdebahn  in  Versailles  8t«dt).  Bei  13  Bahuen,  dav<m  aech«  mit  mechani- 
•dwn  Betrieb,  emiclit  dia  Aidagdwpttnl  pro  Kikmeter  100000  Vit».  vUbtt  W  0  Bahnen  tdUt  aleh  dieaer 
Botrag  2wi.-.  Inn  100  000  und  1,^0000  Eres.  —  Sehr  verschieden  i«t  das  Verhältnis»  der  Baukost.  n  /.u  den 
Xoflien  für  die  Bescbftflfong  der  Betrielunnittel ;  bei  den  Pferdebahnen  lind  die  Bnukoatan  doreluclmitUich 
etWM  niedriger,  bei  den  Baihnen  mit  maebanlaebem  Betrieb  durdiaehnittlieh  bedentend  bsber.  »la  die 
Konten  für  die  Betriebsmittel.  Im  <3ailian  wind  1887  eingenommen  34  932  6G0  Pres.  (48593  Pres,  pro 
Kilometer);  der  Gesammt-TVbi  isrhu«  betrug  54599f;i  Frcs.  (7595  Pres,  för  das  Kil  TULforl.  Der  kilo- 
roetriifcbe  Ueberschuss  betrug  bei  den  Pfurdcbabncn  durclisctmittlich  etwas  über  äUOO  Pres.,  bei  den 
Baknen  mit  SMebaataehem  Betrieb  etwas  Aber  5000  Frei.  Bei  5  BalmeB,  wobei  nnr  eine  mit  mecbaniaehem 

Betrieb,  dcctton  die  Ptnnahnifn  die  Ausgaben  nicbt.  —  T^as  Anl;ifreka[o't.il  ist  dnrrhsrhniUlicli  mit  3,97''/o 
verzinst.  Die  höchste  Ycrzinaung  enielten  die  (»tiassenbahnen  in  Bordeani  mit  26,7  o/a;  dcmnäcbtt  die 
▼an  Haivre  mit  ll,9*ro;  mehr  ala  ftof«  ood  Miaaerdem  ▼«!!  5  Terwittrageit  eneidit.  Genaven  Angaben, 
KttUan  di  r  Linitii  .  to.  s.  Quillc.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1888,  S.  694). 

Die  |»<unpflrnmbahnen  Itnllemt*  Am  1.  Octebar  18S8  betrag  die  OeeemmtUmge  der  Trambahnen 
Italiesa  SMl,9km*)  «od  zwar  befimden  rieh  dsvon  anf  Landeaatmaaen  ebkg«batit:  139,4  km,  auf 
F^wviiiBialatliaaan:  I57i.j  km,  auf  Gemeindewegen:  '268,95  km  und  auf  eigenem  Unterbau:  281,35  km. 
Die  grossen  Haupttheile  df.s  K''iiiiifsnncl;h  siinl  ([ahn  sehr  verschieden  lie<lai'lit,  drnu  es  cntfunfii  rmf  die 
Lombardei  905,5  km,  Pienioni  km,  Venctien  164,8  km,  Emilia  134,5  km,  auf  die  geiiammten  äüdprovinzen 
1 113  km,  Toaetn»  81.4  km,  Plerim^  Rom  49,1  km  vad  «nf  di«  Bemngna  40ii&  km.  —  la  Betrieb  befiadlidie 
Linien  giebt  os  finschlic^slicl.  der  ZWeiglinien  110,  welche  von  44  Ocsellschaften  verwaltet  werden;  von 
letzteren  ist  die  bedeutendste  die  Ticinubahnen-Geeeilaehaft,  welche  10  Linien  von  rot  250  km  Geaammtlänge 
betreiht.  IKe  gBdnlgrOaatai  Betriebe  alad:  Die  Pfemrateaer-Dampftnunvagen-OaaellaclMft  mit  1M,1  Im 
Betriebslünge;  die  Danipftramwagen-Geselljichaft  Mailand-Bergamo-Cremonn  mit  154,6  km  etc.  Die  erste 
Dampftramlinie  in  Italien  war  die  Ten  Cuiieo  nach  Borgo  &  Dalmaiso  führende  Bahn,  welchfl  dem  Betrieb 
am  8.  Jani  1878  vbergehen  woide.  Bezüglich  der  Geachwindigkeit  der  Züge  tat  ana  der  Quelle  nur 
ersiclitlieli,  d.i.^H  deren  crrösster  Theil  18  km  in  der  Stunde  durchläuft  mit  einer  Schnelligkeit  von  nicht 
Über  km  uiel  nicht  unter  15  km;  die  '/iii,'c-  LcstLdieii  diibei  au*  durcli?iliidttlich  4^'»  W.ij.'en.  d.  h. 
hikhütens  11,  mindesten«  2  Wagen.  Von  den  6'J  Provinzen  Italiens  befinden  sich  nur  27  im  Besitz  von 
DaBBpftramliiiien.  OenaMiaa  a.  QuUe.  d.  Verdna  d.  Blaenb.-Venr.  1889,  &  6.) 

Die  Tramway-Entwleklnng  lu  Enplnnd.  (efr,  1888,  8.  174.)  Innerhalb  eines  .falires  h.ü  sirh 
die  Länge  der  Trambahnen  in  Grossbritannien  um  21  engliache  Ueil«!  Teruichrt;  davon  sind  in  England 
tC  Hdleu  gelwnt.  Dar  Aitäkel  enthilt  genaue  Angaben  Uber  die  Entwicklung  dieaer  Bahn  aeit  1816 
uad  Aber  die  und  Auagalien  in  den  beiden  letzten  Jahren. 

  (ZeitschT.  för  Eisenbahn  n.  Dainjifsehifffalirt  l.«8S.  S.  218/22a) 

*)  efir.  in  DevtacUaad  End«  1887  1142,68  km,  und  Frankmieb  zur  ««Iben  Zeit  118.88  km. 
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der  Stadt  Berlin  'ind  die  piriyrlnen  W()chentaffe  sehr  unglciehinnsRiir  betheilip-t.  Bf'i  allen  ^  Gosollschaften 
ist  der  Sonntag  der  verkehrsreichste,  nach  ihm  der  Montag;  der  geringst«  Verkehr  findet  bei  allen  dreien 
■m  Freitair  ■(■M.  DI«  flbrifea  cndidBen  mf  <l«n  Balmen  d«r  S  QMelbeiwAen  in  nndiiedcaer 
Rdhen-Fulge.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Eiscnb.-Verw.  läSS,  S.  777.) 

Flnrichtnniar  nwd  B<<trleb  Ton  Stra88cnlMlin(>n  mit  ciidlo»(>ni  SpII.  Ansjabe  dpr  vom  britüchen 
üiindcLnamt  in  betreff  des  Baues  und  Betriebes  von  Seilstrassenbahnen  erlassenen  Vorschriften. 

(CllaMr^  Anule»  1888,  No.  Ml.) 

rnfWle  auf  den  StrnsspnhnhneB  In  New«T«rk.  Naoh  drr  Enpini:>i'Tiii£r>-X<-'ws  wisnl-'n  in  New- 
York  durch  die  Strassenbahncn  im  Jahr  1886  geUdUit:  ü  Personen,  verletzt  107;  desgl.  im  Jahr»  1887 
wie  vor  SS  beiw.  1S8  Fsnonen.  Hierbei  kSnimi  bei  den  BeaehUifüigeD  nvr  dl«  «dnreren  FUie  in 
Betiaebt  gezogen  sein«  Kas  diesen  verhältniasmAssig  hohen  Zahlen  wird  gefolgert,  dans  der  für  so  sehr 
sicher  nnd  gefabrlo»  gdintten«  StTMaenbetri^  denen  der  Dampfbahn  nnr  aehr  wenig  an  Gefährlichkeit 
nachsteht,  (?)  (Die  Btraaaenbabn  1888,  S.  30.) 

fltoHMnbabnen  In  den  TeretnlgteB  Sluin  mmi  Gninda.  Im  Jahre  1887  sind  dem  Tericdu- 
in  genannfpm  Lande  ncn  iilx  ru'i  Wn  1198  Meikn  nfiiiT  !'tras>onhalin»^n.  Im  Jalirn  IR^?"?  seilten  ht^rcf'stellt 
Werden  weitere  1112  Meilen,  deren  Herstellungskusten  auf  «730000  I»oll.  veranschlagt  sind,  Dazn  ge- 
bören  M84  Wnfeo.  (Koaten  1894000  Dell.)  nnd  81570  Pftrde;  die  Anaehnütangdraetan  IttrLetsiere  aind 
m  1799200  D'-'ll.  veran5L-hl;i,?t.  Vlc  Cc-siiiiirntkcstfn  f1.:r  im  Jahre  1887  crnffnc-tcn  Strassenlahhcn  ni'bst 
Yerbeaserangen  an  bereite  bestehenden,  sind  auf  3G01000  Doli,  berechnet;  für  188S  sind  diese  Unkosten 
tn  15  SSI  000  DoU.  waautitkgt,  wm  «ieh  dadurch  eiklirtt  da»  fiel«  Stneaenbabnen  beaM^tigten,  den 
elcctriscfaen  oder  Eab«lb«trieb  aailntt  d«a  biaheiigea  Pftrdabetriebs  auszufahren.  Aus  Street-Hailwi^- 
Jonni;'-!  n'M"-i,'egangcn  in  CDio  SfraAscnlalm  IS^^g,  S.  11.) 

kLiiometerbilletB  aitf  einer  deateeheB  Localbaliu.  Auf  der  10  km  langen  fiisenberg-Crossener 
Bn&n,  di«  Id  2  StnelwB  i  5  Inn  gettwat  iit,  eind  KOemetoibiillele  ia  Vennbtnf  .  Dieee  rfnd  in  Eilemeler> 
bOchcr  vercinis-t,  iliu  auf  Wunsch  Conpons  für  die  II.  und  III.  riiv-ise  (Mitlialtcti,  riln'r  nur  für  iiiitiilr>t.  ii.? 
600  km  abgegeben  werden.  Die  Preisennässigangen  bei  diesen  Billets  cnt^rechcn  bei  GOO  km  Fahrt  in 
n.  Cl.  41*Jlih  in  HL  CL  45*/«  dea  lUurpr^e«,  «lliRod  BetotwbiKeta  ninr  SS  beaw.  SS^fe  erapaivn  taaien. 
Der  Schaffner  trennt  im  Zuge  die  der  in  Aussicht  genomtnenen  Fahrt  entsprechenden  Kilometi  rali-i  linitte 
ab.  Daa  Bach  ist  nnr  fOr  die  ausgestellten  PersoneB  gültig  and  nicht  Obertragbar,  kum  jedoch  auch 
fb  Eheftan  and  Kinder  dex  Besitzers  mit  ausgestellt  werden  (aladann  geringere  Prämie).  Anater  der 
erheblicheren  PrciscrmiUsigung  bieten  die  Kilomcterbillets  den  Vortheil,  daas  der  Besitzer  gar  nichts  aOB 
Billftsohafter  zn  thun  hat.  auch  dass  sie  niobt  an  eine  Ijostiniinte  Benntznngszeit  gebunden  sind;  vor 
den  Abonnementsbillets  haben  sie  den  Vorzug,  dass  sie  auch  der  Familie  des  Besitzers  die  Vortheile  mitr 
gewihien.  (Zdteehr.  Itr  TnuMportweaCB  1888^  6,  ST.) 

TcrstellbaroH  Ladeprofil  für  EtecnbRhnen,  Pnfrnl  di  r  Ftrmn  Gebr.  Böhmer  in  Ifagdeborgi- 
Neustadt.  (Freie  260—300  M.)  ist  beecbriebca  und  bildlich  dargestellt  in 

(Keitschr.  Ar  Tnunpertweaen  1888,  S.  IST.) 

Ertrag  der  einzelnen  Linien  des  Slehsisoben  Eisenb«iuirtMS  im  Jahre  1867.  Na>  h  der 
Quelle  haben  die  9  während  des  Beriohta|jahres  in  Betrieb  befindlich  geweaenen  SchmalsporbahDen 
(cfr.  1S87,  Heft  1  nnd  2)  ihr  zusammen  94  Millionen  Mark  betragendes  Anlagek;apifal,  wenn  man  einen, 
nicht  zu  den  Betrlebeanagaben  Im  engeren  Sinne  zu  rechnenden  aussergcwShnlichen  AaAnind  flir  Küna- 
berg-Kipsdorf in  Abzug  bringt,  mit  2.01  «f,,  m  )  zin<!t  Bei  einigen  der  Linien  ist  der  Ertrag  g&nstiger  als 
im  Jahre  1886,  bei  anderen  angünstiger.  In  max.  sind  erreicht:  4,24 ^/^  —  Das  Anlagekapital  aller 
Bonnalipniigen  Uoien  in  Saduen  loninmen  (rei  61SS5  IßUionea  Mark)  venfnal»  lidi  mit  5,14*/».  Durch 
Hinzutritt  der  Schmalspurbahnen  hat  sich  die  Rert'  um  0,01  ""/o  i  nuüssi^rf,  Tn  d,  r  Quelle  findet  tUh 
dabei  jedoch  schon  die  Bemerkung:  »Wir  miHshteu  jedoch  warnen  hieraus  voreilige  ScblOsae  Aber  die  Be- 
rechtigung der  Anlage  ton  8ehmaIiparbahn«B  ttberhaapt  za  neben  nnd  bemerken  iaab«eoBden,  daaa  die 
gedachtim  LinleB  fast  ausnahmslos  ännere  Oegendt  durihziehen,  deren  Verkehr  fUr  den  Fall,  dass  die 
betr.  Bahnen  nortnalspurig  gebaut  worden  wären,  das  dann  natfirlieh  weit  höhere  Anlagekapital,  ramal 
in  liflckaicht  auf  die  viel  höheren  Betriebskosten,  selbstredend  noch  weit  gerin^'cr  verzinst  bitten.* 

(Ztg.  d.  Vereins  d,  Eisenb.-Verw.  1888,  S.  921). 

Die  Betriebeergebniasp  der  FransOsiachen  Localbahncn  Im  Jahre  1887.  Die  BetricbslSngre 
der  frauzAsischen  Local bahnen  betrug  Ende  1&S7  ^einsclüiesslich  4(>  km  Qemei nacbaftastrecken  mit 
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EnipflithlWB)  9979  tan,  woron  36S1«  fn  1«Meii  Jtlire  gebaut  werden.  Diene  T«rt1iei1fn  rieh  auf  45 
TCMchiedcne  Italmon,  bezw.  Gesellschaften.  Die  meisten  Kähnen  jfehören  den  I>r]uirtLiii(M\ts.  Die  beden- 
tend^tr  diT  < i<'si'll.schiift(-ii  ist  ilii'  iillt'i'iiii'itii;  T."i'ani;ihnp'srl!srliuft.  fSufirti'  f,'.'-ni_'rali'  du  cbemin^  de  ft'r 
econonüqne«),  welche  10  ventchiideno  Linien  mit  einer  (ieisamnitiang«  vun  398  km  betreibt  Es  gicbt  3 
▼«rwaltanfan,  4«wn  nchr  ab  900  km  «ntantelMn,  flim  mit  mdir  I€0  kn.  9  nft  mehr  und  7  mit 
w.  nipnr  als  10  km  Betriebsliinge.  Daa  Anlagekapital  für  alle  Dahnen,  also  für  -'2?,?,  litn.  Li  tnitr  T.tulr 
insaromeo  287720291  Frcs.  D«r  kUoDietriscbe  Ueb«r*chtua  ist  von  £34  Free,  im  Jahr  IS86  aqf  547  Frc:«. 
im  Jahr  1S87  KMtieg«».  Blim  ▼olltpuriffa  8  km  lailiK«  Loctlbkbn  eni«lte  «inen  kfloiiMtrInIwn  VelMr- 
schuM  Ton  18526  Frcs.;  Ober  5000  Frra.  waren  bei  3  Bahnen  zu  verteichnon,  Über  3000  Frcs.  bei  4  Ter» 
mltufan  etc.  6«  30  fielmen  leiebtea  jedoch  die  BetriebseinnahOMii  nur  Deelrang  der  Betrieb«aui)g»W 
lieht  mi.  (Ztg.  d.  Ternm  ä.  EiaeBl>.*Verw.  1888,  8.  731.) 

(Siehe  auch  Zeitechr.  f.  Transportwesen  ISSS,  S.  '27ö.) 
Zur  . Frage  des  NeBbAn(>*t  Ton  Nplx^nbahnon  In  ItalicD.   In  •inor  im  Juni  d.  J.  in  Mailand 
8tattgehabt4Mi  Versammlung  von  Ingenieuren  und  Architekten  wuniu  bescliiussen,  der  Staatüregierung 
enkeim  ni  selMo,  «s  mSg«  die  netbiniiidice  Tenrolirtlidfgimg  dee  ErginmiifnHtcee  reckt  keld  mitteilt 

leichter  Nebenbahnen  Lewirlct  vrcrdi'n,  wr-lcb.f  dirc-kt  \.ini  St.uiti-  1li^-it\si'i>(i  n.ii'li  :iii.-j:<'."irbriti  fcn 
Entwarfen  verdungen,  zumeist  aber  mit  eigenen  Mitteln  zur  Ausführung  gebracht  werden  könnten.  Zu 
letticnm  ZwedM  mlgie  bei  dem  Miniiteriam  der  oUbnÜielieii  Arbeitea  eine  baondei»  Direktioii  ^nge- 
liebtet  werdeo,  uabbinglg  von  dem  nMdltAhrenden  allgemeinen  Eisenbahnin^pectorat. 

{Ztg.  d.  Vereins  d.  £iaeab.-Venr.  1888,  S.  675.) 

FnuMMeebe  ScbmalsparbalaM  md  «■•likuiiseliee  UrthcO  Sber  dto  fkaiiieiaetaeii  Bahnen. 
Genauere  Angaben  Ober  den  1888,  S.  164  dieser  Zeitüchrift  erwähnten  Bericht,  woduch  der  französische 
Minister  :iufgefordert  wird,  die  Hehrzahl  der  noch  projectirten  Bahnen  zur  Ersparung  \f>n  Konten  uchmal- 
»piirig  herstellen  zu  laaien,  bez.  diesbez.  Vorscblilge  zu  machen,  fioden  sich  in  der  unten  angegebenen 
Quelle.  Die  lUdlroad  Oaaette  mefait,  daee  die  EtaiiMfiiime  so  boob  berecbnek  Hien  mid  daae  amh 
NommLs-purbahiu'ii  viel  biiii^rer  lirrsf^Jicn.UeMaiDt  all  ee  bieborin  Fkanki«^  geaehab,  vean  man  aar 
etwas  Ton  der  alt«n  Schablune  abweiche. 

(Ztf.  d.  TereiM  d.  Biaeiib^Terw.  1688.  8.  787/86  and  942/43.) 

Ihr  HtbwWibulNge  Im  ■wdMMU  Lfngwer  Artikel  hierobcr  siehe 

(Zoitachr.  fttr  Transportwesen  1888.  S.  2.) 

Zar  Fraf  e  der  Conceaslonen  fBr  Neitenbahnen.  Ein  im  «Monitore*  Terüffentlichtcd  äcbreibuu 
dee  logenieua  Gaido  Paravicini  enthüt  allgemein  beacbtenswertbe  Benerkangea  über  da»  Ncben- 
bahnenwescn,  denen  wir  das  Folgende  cntn<»bmf^n :  Das  Nebenbalmwrsen  f?pf?r.  in  Italien)  mtwicVclt  eich 
nicht  entsprechend  den  Wünschen  der  Bevölkerung.  Durt  sollten  nämlich  die  grösseren  Kisenbahnver- 
«altangc»  die  meisteB  Nebeabahnai  banen;  dieae  blttm  aber  mit  dem  Aesba«  der  Haa{»UiBieD  genag 
zu  thun,  interessirten  sii.li.  «i-'  leicht  crklArlich,  auch  Imuiit-ärlili.  h  mir  für  li'uigcrc  Xebenbahnlinicn ; 
aocb  gingen  dieaelbeu  im  Anschlnas  an  die  Uaaptbahnen  leicht  über  das  BcdOrfnias  hinaus  und  iMMten 
daher  thearer  ala  nUblg.  Dabei  kirnen  daan  oft  redit  erwhnsebte  kleine  Unien,  welche  kdnen  bedea- 
tcnden  Aufwand  beanspruchen,  schlecht  weg.  HH  ItAckiiifht  darauf  würde  es  sich  empfehlen,  der 
privaten  Th&tigkeit  mehr  Spielraum  zu  gewähren  und  den  sich  R>hr  hftufig  bildenden  kleinen  Gc- 
•  elleebaften ,  welche  die  örtlichen  Yerhältniase  und  Bedürfnisse  leicht  besser  kennen  können,  als  die 
gntesen  Verwaltnngen,  Coaceaelonen  fltr  kleioete  Loealbahnen  in  hSberen  Htuwe  sammidiiu  th  «■  Miher 
geschah.  Di<«  DiirohfOhrung  eines  solchen  Princips  wfinle  sich  txm  Nutten  der  AllgBBeinhejt  aebr  bald 
bemerkbar  machen,  wie  »ich  solches  in  Ober-Italien  bereits  gezeigt  habe. 

(Ztg.  d.  Verelrn  d.  BiBeDb.*Veiw.  1888,  8.  886.) 

Das  Nebenbuhnwi^sen  auf  dem  zweiten  hifernutionnlen  Eisenbahnoongress  in  Mailand  vun 
A.  Birk.  Besprcchong  einiger,  auf  dem  Congrees«  zur  Beratbung  geatellten  Fragen  aber  den  genannten 
(Hgeuitaid.  («fr.  1888,  8.  46.)  (ZeitMhr.  Oi  ISaenhrtw  n.  DinpbdiifllhhTt  1888,  8.  913/16.) 

IH«  BakBordauff  fir  dl«  BiMibahMiii  mt«rvMrdii«t«r  Bedevtanir  nd       dt»  Tnm- 

bahnen  in  Prankrplrh,  wolthe  im  .\ilgemeinen  der  B.ibnordnung  für  deutsche  Füsenhaluv  n  untergeord- 
neter Bedeutung  entspricht,  vtiri  besprochen  in         (Zeitscbr.  für  Transportwesen  1&8.S,  ,S.  216/17.) 

Seihmalspnrige  Bergbahn  t«w  HHlgri  aMk  DMilnheUng  tat  BrltiNli«lBdleB.  Dieae  ea.  80  km 
lange  Dampftrambahn  mit  0.61m  .Spurweite,  bei  der  25  km  in  Steigung  von  3.5 o/g  (1:28.7)  Iftgen  und 
bei  «elcher  der  kleinste  Badios  nnr  21.35  m  beträgt,  überwindet  9148  m  HBhendiffereni,  felgt  dabei  im 
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AIlgcmeiiMO  der  MhMm  Landstnme,  «nd  cdielmai  aick  dweh  dh  wiadcrholt«  AnUf «  tob  Kehr- 

•n-eirhon  ans,  die  ajirrplcpTt  ivurilcii,  wn  ps  an  Pliitz  für  die  Entwickelunir  'l'^r  rurren  ff>hH<».  Dailurt-li 
kumint  dk  Maschine  bald  rorae,  bald  hinten  zu  gtehen.  Ein  bedeutender  Vortheil  ist  dabei,  dasH  die 
Tkmce  mnieiBt  m»  geradim  Lialm  bosteiht,  irodnivh  dls  Abmtmig  de«  nlltaden  MvtorialB  wif  das 
^erinf^te  Maass  )ienik);oinindert  wird.  Jedoch  wird  der  Vetrieb  daduich  erheblich  erschwert.  Die  Wagen 
Kind  3.00  ni  lang,  I,7ö  breit«  der  Uad«tand  beträgt  1,3  m;  die  Tragfälitgkeit  der  Wagen  5  t,  dits  Dieniit- 
gewicht  der  Loconotiv«  111  Die  B«bn  dient  luuiptsiiehlich  dem  Gaterrerkehr.  Fahrgesebwindigkeit 
18  km  pro  Stande.  (Zeitaehr.  flr  TVaneportweacn  lÜSB»  &  197.) 

Die  Localbnhn  Rclchenhall-BerchtcMgftilen  (s.  1886,  S.  170)  ist  am  2'.  Od.  crr.fTiiL't.  Am  12. 
desselben  Hon&ta  fand  eine  Probefahrt  auf  derselben  statt.  Beschreibung  dieser  meiatenthcils  eine  herr- 
U«he  AoMfdit  gewShrendofi  19,8  km  Iwgen  Gebbgebdm  »H  Uageve»  Steigungen  t«b  t :  SS  bei  e«. 
S2Cot  Hühcndiflercnz  «iehe  (Ztg.  d.  Verein»  d.  Eisenb.-Verw.  18S8,  i^.  760.) 

De  Pexplollatton  fHMinfnniqtip  f]ps  lignM  secondaircK  de^  cthtk^s  rp>-pHiix  rhoinins  de  fer 
dans  dUTcreats  pajg  de  l'Eurupc.  (i'ur  Basokerr«)  Braxellcs.  Kuralot,  Librair«  editeur  |!<M7.) 
A«f  VennlaMnittf  de»  VerkebW'Miniito»  in  Belgien  wuen  Xoninbaiainein  naek  Deatediland,  Oeatetreieb, 
Frankreich,  üollanfl  iitnl  It.ilii^Ti  e''-;iiiiU.  um  il-rt  ilii'  Irundsätze  zu  s>tadiren,  welche  für  die  Verwaltung 
der  Seeundilrbahncn  maaasgcbcud  gewesen  sind,  8)jec.  wie  die  gr«s«en  EiienbahnTerwaltongcn  vorgegangen 
lind,  nm  ihre  NelMnlnrien  mOgUcbat  n  beben.  Dm  tob  den  ciBidsen  Konmissaran  gaatmnalto  Ifaterial 
i»t  (nach  dem  Literaturblatt  zu  Glaser'»  Annalen)  Underweise  getrennt  in  dem  «beilgaBMintcn  Work 
niedergelegt.  Die  Zasamraenstellong  ist  suhr  wi>rthvoll.  namentlich  zn  Vergleichungen  anregend  und 
gicbt  Gelegenheit,  die  im  Aualande  mit  Erf  i:;,'  durcligeffthrten  einen  oder  anderen  Ideen  im  gegebenen 
Falle  auch  natzhringend  verwerthen  zu  kOnnen.  (Kadi  Glaser 's  Annalen  Litentorbl.  8.  15.) 

Der  B«trleb8dlenst  aaf  den  Secnndlrbahnon  In  Sacksen  ist  in  der  unten  angoi:f"b,-Tif>n  Quelle 
kurz  beschrieben.  Der  Zugführer  ist  bei  diesen  Bahnen  in  der  Regel  gleichzeitig  Gepäckexi>edient, 
Billetenr,  Billetaehafflwr.  Kolarbfger  vnd  WekkaBatollar.  Bki  Tkail  der  Geaehtfte  tat  PriTatpenonan. 
den  aug.  .GatengeBtaB'  ftbarttagen.  LeMeie  betreihen  diese  Arbeiten  gew<']iiin<I)  als  X,'tjrn!>.'srlLirt;enng. 

(üesterreichische  Eisenbahnztg.  1888,  S.  2-ii.'23.) 

IfarBnlfttM  für  d«i  Bbb  tob  TidnalbflkB««.  Zufolge  gescttlidier  BeroBmichtigung  ist  aeitanii 
des  Kommunikationsminister«  in  0e5terreicli  riii,';irii  ritv  Kumtnissi  ot  berufen,  die  fttr  den  Bau  von  Local« 
bahnen  Normalpläne  feetttelleB  nnd  die  BegleiuentK  für  den  Uhu  sidcher  Itahn  aaszuarbeiten  hat. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1883,  S.  22.) 

FranaSalaebe  SaluMdapnMiiiM*  Ungarer  AnlMs  kiRSbar;  dia  UMadaftiga  wird  apeeieller 
Ix'liani!' K.  7ur  Ergänzung  des  Früheren  (s.  o.)  mag  hier  nur  bemerkt  werden,  dass  na'-h  li  r  Qoclle  in 
Frankreich  alle  Schmalspurbahnen  1,0  m  Spur  haben,  dass  Ende  1882  in  Algier  bereits  359  km  Bahnen  mit 
1,1  m  Spnrwaita  (Ton  Mitte  tn  lUtt«  d«r  8eMen«i  ftemeeeen)  eoncesalonirt  waren,  ebenso  in  d«n  Gelonien: 
(gew.  1  m  Spnrl  4i';0  km.  T'm  di"  riul.Tltnip'  Wa^'.  ii  fnr  WaL'on  1)'!«  irkcn  zu  können,  hat  man  die  Schmal- 
Mpnrwagen,  die  zuerst  nur  auf  8  t  Ladung  berechnet  waren,  doch  noch  mit  10  t  belastet;  es  sind  dazu 
bewegliche  Anfsitie  anf  den  Wagrawandnngvn  rerwandt;  dabei  nraaata  jadeab  die  anfllBgUck  aaf  82  kn 
festgesetzte  Znggeschwindigk.  it  auf  km  vermindert  waidaB,  w«iJ  diaduKk  dia  grt<aer«Iiaat  TannakTto 
ZapfeoreibQDg  ein  Wannlanfen  der  Zapfen  bewirkte. 

(Zeitschr.  fbr  Tranapurtwcscn  1888,  S.  115,  123  und  136.) 

flelaialliNU'kahmii  In  Gotoni*  (a.  1887,  8.  48.)  BSngebenda  Beaebreibnng  dteaer  Babnea,  dia 

bei  Gelegenheit  ^c-r  sTeraaBIBllaBg  der  AmerfcalB  Society  «f  Ciril-Engin"!  in  fi. mrcr  im  Sommer  1887 
eingehend  besichtigt  wurde.  (Zeitschr.  für  Transportwesen  1888»  S.  207.) 

Me  rBtKntdM«  fipnrwait»  fir  SekBi«Ia|nirbBfeB«B.  Im  Anftraga  dar  DireetioB  der  K.  K.  Boomp 

l>Hhn  nach  den  Ergebnissen  dieser  Bahn  besprachen  von  Felix  Proynr,  Ing.-.A.^sistent  der  genannten 
Bahn.  Letztere  Bahn  ist  die  erste  und  vichtigste  aller  SchmaUpurbabnen  in  Oesterreich,  aowobl  an 
LeiatnngiiflhigkeK  wie  an  Ansdebntmg  des  Netiea.  Nach  eingebender  ErBrterang  aller  Ar  die  Beaat- 
wortnng  der  Fnik'''.  weldie«  die  günstigste  Spurweite  fttSdunalspurbahnen  sei.  ausschlaggebender  Punkte, 
kommt  der  \^jrfil^^er  zu  dem  Kesultat:  .Sobald  man  .sich  einmal  für  die  An  wen  1  u  n liner 
schmalen  Spur  entschieden  hat,  nittscie  die  Spurweite  von  ungefähr  0,75m  unbedingt 
ala  die  gllnatigat«  bataicbnat  werden.   Dia  Anwandang  einer  Spnrwelte  tob  1,0 m 

ViriiiL't  nur  «  n  n  "  t  Ii  i;:  .■  >r.-li  rk  o^t  cn  hfi  iLt  ,\iila£re  drr  l!a!iii  inif  s  i  c  Ii .  für  wrldii'  n;ii'Ii 
keiner  Seite  hin  ein  Vortbcil  gegenüber  einer  Bahn  mit  0,7dm  Spurweite  gewonnen 
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wild.  Eine  weitere  Bedvetien  der  Spurweite  empfleUt  eldi  ttteht'  Bei  der  Wichtigkeit  im 
Qtlfeiutandes  nnd  der  grossen  Fttllc  vichUgcr  Angaben  itn  fraglichen  Artikel  koinnim  wir  lii^  rauf  NpSter 
iB  anderer  Stelle  nochmals  zarflck.    (Zeitschr.  fOr  TranKportwvKett  \^^^.  S.  '29b,        313,  i2&,  383.) 
Nene  L«c*l-,  HehmnUpiir-,  Daiipf-,  Traai«  and  SellbaliBen*)  cfr. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1888,  &  788, 82S.  850. 887,  m,  888. 89S,  897, 994,  Ml,  94S.  9Sl 
ujnl  issn,  S.  i:t.  lt.  34.  35,  57.  r,7  1 
XuT  H'iMkcr  Htadtbahafrag«.  Nachdem  »ich  aach  ins  i'rojcct  iSieuiens  St  UaUke  al»  undurch- 
fUirbar  enriewn  liat,  bi  in  dieaer  Frage  efai  StSktand  «iuffetNten.   Die  von  T«g9tty  hfnterlegrte 

Cautiun  y^n  1  Mill  i'liildi/ii  N''iiiiii;ilL'  ist  v.'rf.illi'ii  crkiiirt,  weil  die  Ci'iu-i'vsioiuirr  üirrr  V.-r[>flii  littiiif» 
nr  Auafahroog  der  Stadtbahnconcession  nicht  nachgekommen  «ad.  Zwei  beachteikswcrtbc  Artikel  in 
Bcrag  hicxraf  fioden  aidi  in  Ne.  87  der  ZeHadir.  für  ESaenbabn  «nd  Setnllbhrt  aad  in  No.  S6  der  Te^ 
behnuttoilf  tob  188S.    -  (cfr.  Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.  Verw.  1888.  8.  691.) 

Ela  Beaea  Wteaer  Stadttikm|v%|e«tt  da«  benaere  AnsalchUm  aof  V«nrirklichwi|c  hat,  ala  die 
früheren  ist  beschrieben 

(Ztg.  d.  VereiBB  d.  Elsetib.-Vcrw.  1888,  8.  788,  a.  Ueno  auch  in  denelbon  Zeitwbr.  1889,  8.  tt 

Ueher  die  Mittel  rar  VermlnderBng  des  OerlaMhes  auf  HnehbaliBen.  Auf  Onnui  v.  n  z  Z. 
gemachten  Versachen  in  Xew-l'ork  wardc  behauptet,  das»  isr  Verhütung  des  Geräiuchea  aaf  Hochbahnen, 
nkhto  m  macIiaB  wL  Denwgegewtber  «M  in  der  QneUe  Baeh  der  EngiBeeiiBg^Mewi  aof  die  gnteu 
Krfulgc  hingewiesen,  die  man  bei  der  Berliner  Sta  ttliatin  >Iur>K  ilio  F mtfahrung  des  KJetbettee  ftber  die 
eisernen  BrOcken  and  durch  di«  aa^edehnt«  Anwcudung  von  Mauerwerk  gemacht  bat, 

(CentndbU  d.  BaBTvnr.  18S8,  &  W.) 

ElmababBanlaireB  1b  TersehiedeaeB  Stidten.  Vortrag  des  Arch.  t.  Fiat t ich  im  Clab  ßater- 
reichischer  £i«eabafa&- Ii eainteo  Uber  die  Stadtbahn-Aalagen  in  verschiedenen  grossen  Stedten. 

(Oeaterr.  Eiscitbalmztg.  188S,  S.  73.) 

üatwywdbtili—  b  gmurn  SHitM  (Henee  Pnjject  Ott  wlefae).  In  einen  Teiiiage.  wekben 

diT  ri>!(iir«'l  Rfwiand  1?.  Hasard  in  der  Briti>ch  A^onntinn  hii>lt.  prrtrtprtf  rloTsellK'  ilio  NothwiMifli?- 
kcit  bezw.  ZwevkmiUsigkeit  unterirdischer  Bahncnanlagen  in  grossen  Städten,  in  welchen  die  Zunahme 
des  Vcrkehn  auf  den  Straaacn  (irie  s.  B.  in  London)  anf  eine  Entlastung  derselben  «id  die  vaehaende 
r.:uiiilii  li<<  Ausdehnung  auf  eine  thunlichste  Zeiterspamiss  bei  der  ZurOcklegung  der  Wege  hindringt. 
Zur  Vermeidung  der  n«i0t«n  UebcUt&nde  bei  den  Untergnudbahnai,  aoll  ElectridtAt  ala  motorische 
Kraft  Terwaadt  werden.  Gleichzeitig  mit  der  HersteUnnf  ^eser  Ihbven  •ollen  Kanäle  oder  Galletien 
fUr  die  diversen  Leitungen  hergestellt  werden  und  damit  die  Verwendung  des  Dampfes,  der  Eleetridtit^ 
der  rLidicLteten  Luft  ete.  in  <lpn  verschiedensten  Zwecken,  sowii'  ili.j  Au.sfOhrung  od--r  A.  iu!«  rtin?  viin 
Gas-  und  Wasserleitungen  und  dergleichen  erleichtert  und  das  fast  unzulässige,  fortwährende  Autreisaeu 
des  Fflaalere  venniedMi  werden.  B>  wild  die  Anlage  ren  4  Geleiten  empfohlen,  S  Uta  bngMuner  lUuende 
b'mfii:  .nihallfjidi»  7ft?i",  '2  fiSr  schnellfahronde,  •t<^!t»'nt'r  jinlirtltoTi'lt»  ZOlTi'.  Xai-h  dm  vorfre1c£rtfii  Pruircf- 
skiuen  soll  das  ganze  Bauwerk  auf  «iiter  etwa  3,65  m  unter  der  iJtra^äeii  Oberfläche  belegenen  &)  cm 
•tarken  Betonlage,  anf  weldier  dfe  SeiteBwlnde  erriehtet  werdea,  ivhen.  Den  inneren  Abscblnae  der  n 
beiden  Seiten  angeordneten  Oallerien  fQr  Bohre  ete.  bilden  eiserne,  in  einem  Abstände  von  1,2  m  von 
einander  angeordneten,  gleichseitig  all  iussere  Begrenzung  der  IJahn  dienende  äinlan.  Der  innere  Baum 
terinit  in  4  lÜMnbnlmtBnnel,  die  dnreb  5  Reiben  von  Sinlen  begrenrt  sind.  Die  Zwiiehenränme  der 
Säulen  sollen  durch  eine  ÜHte,  den  Schall  nicht  fortleitende  it&ssa.  .Terflat'  genannt,  geschlossen  wer- 
den. Iiic  MaHM'  !)f>«t('lit  »HS  oinem  Oeniisch  von  Stahldraht  und  Pflanzen fasiirn,  w.r'lchc  ntiti-r  hvdranliiH'hcm 
Drncke  zu  einem  festen  unzerbrechlichen  £Orper  gcpresst  ist  Es  wird  dadurch  nicht  allciu  die  Fort- 
pflansnng  dee  Owlnaehea  verhindert,  eoadem  nach  sngleidt  ein  iweclonteiger  AbaeblnH  der  Ttanelrlnme 
behufs  Lüftung  deri^elhen  gebildet.  I*if*  !>r''  <]cr  r'ari7<Ti  uiil'  rlrilischen  .\nlage  ruht  anf  Trägrm,  die 
auf  den  Säulen  und  den  seitlichen  Abschlus.s wänden  gelagert  sind  und  besteht  ans  Stahlbnckelplatten, 
welche  durch  eine  etwa  5  cm  etarke  Aspfaaltiselimliieht  geffen  eindringende  Fenchtigkcit  gescbfltst  sind. 

*)  Bei  der  (ro«sen  Menifc  der  in  der  tutsteo  Zeit  «rOi&ietco  be>w.  projtctirten  ummi  Local-,  Strassen-  und 
TnuaMiaea  oad  a«gi.  M  et  ■MA  nrtbr  Hflaf Ig  im  Uttfatiubiriciht  aUo  •inethMa  BalUMa  aa  boMbtelbea,  beut,  tu 

enrAhnen.  Wir  werden  dahor  zakOnfti;  inimor  nur  solche  nahnen  bwionJ'jrB  crw&hovo,  die  sich  durch  giössere  Aus- 
d«hjiDiiK  oder  dnrdi  neue  RiorichtungeD  aaueicbnim.  Unter  der  oben  stehenden  Rubrik  aoU  dann  aof  die  Beschreibunj^n 
icr  innitreD  Babneo  wcflig«t«iis  hitiRiiwIiitn  wtrdei.  Bbonftmlbat  teil  anf  KMaira  BBWMtBlIieben  NotiMn  Iber  voi^ 
hsadene  Bahnen  Ttnriesvn  «erden. 

ZeitKlirin  I.  Lftcal-  u.  8t(MMiib»hn«B.  18»».  3 
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Auf  d«r  AtpIttltMhidit  mki  ein»  15  cm  stirke  CoMvetlafa,  mlolie  «iedaram  als  ünterkge  Ali  ita 

Prtasti^r  ili^nt.  Die  Tunnel  bilden  so  von  Station  zu  Station  offene  Kftrp<>r.  in  wcl  •li'»n  dnrch  die  gleich- 
sam alü  liiBc  Kolben  sich  bewegenden  Zäge  ein  kräftiger  Loftetrom  entsteht,  so  dass  weitere  LQftoiigif 
Torrichtuig«!!  nur  noeb  in  Mbr  betehrlakter  W«iM  aMhlf  «erden. 

(Ztff.  d.  Verein«  d.  F.is,  fil, -V.  i  w.  18S8,  S.  TM/SC.) 

Tiefbaba  In  Glasgow.  Neben  der  in  Glasgow  bestebenden  Untergrundbahn,  die  eich  als  aehr 
TorthdlbAfl  bcwiaMB  bat.  «oU  jeirt  eine  sweite  Ton  7  VeOen  Unge  «nidilieaaljeh  einiger  Zweigstreeken 
gebaut  wcidon.  Dia  Hauptlinie  wird  durch  einen  5  Meilen  langen  Tunnel  gebildet,  welcher  nur  1  Ueffhung 
liat ;  sie  soll  1 1  Per^'onf'n-  und  6  üflterstRtionrn  erhalten.  Die  innere  Weite  des  Tunnels  ist  zn  26  Fa*«, 
die  grösste  (Steigung  zu  60  Fuss  pro  Meile  aogenuiiuaen;  die  Schienen  liegen  18—23  Fuss  unter  der  Obcr^ 
fliehe  der  kbbaftaitai  SIimmo.  Dia  Karten  eind  m  9,8  MOL  Ibrk  per  IQkMatar,  ala»  badaatamt  «iadtf  gar 
ala  bat  dar  Loadaner  üntargraadbalm  baraebnet;     wird  eine  Rente  von  60/0  in  Au.<täicht  gestellt. 

(Ztg.  d..  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1868.  &  8äi.) 

Ein«  veM  Virtergmidbalni  In  Irftndan  («fir.  1886,  &  110)  lat  im  Ba«  begriffim,  mm  Thail  fertig. 
Für  jede  Fii!inii  litnng  ist  ein  Stahlrohr  von  S,06m  DvfebmeeeeT  angeordnet.  Die  Beförderung  geschieht 
durch  2  getrennte  Drahtaeila  obne  finde.  (Glaaers  Annaion  1888,  Nr.  256.) 

Wae  Steitbaln  b  8t.  Etfamia*  ESn  aebmalspuriger  LaoomatlT-Traniway  (l  m  Spur)  dnrduidii 
die  g«w(>rltrciche  i^tadt  St.  Etienne  (Dpt.  Loire)  in  ihrer  ganzen  LSngc  (ca.  (>  km)  auf  einer  sehr  verkehrt- 
reichen,  zwischen  dun  l!  .rt>Llnv.  Iii  n  der  Trottoirc  nur  8  in  breiten  StraÄ>j.  Du- Züge  fahren  alle  8  Mteate» 
mit  grujtüer  Geschwindigkeit.    Dennoch  vollxieht  sich  der  Verkehr  ohne  besondere  Störung. 

(Zeitodir.  f.  Traaqwitw.  1868,  &  87.) 

R.  Abt«  Zabnrad'Babubetrkh,  Znhnstaner  und  Znhnr»d>Locftmotlve,  preisgekrönt  mit  T.'oo  M. 
vom  Verein  Deutscher  Verwaltungen,  i;it  vom  Ertioder  in  der  unten  angegebenen  Quell«  eingebend  be- 
eebridMB  und  bndlidi  daigertellt  (efr.  1886  8aita  108,  114,  IIS.  166  und  173;  1887,  8.  102,  163.  106 
und  I8S8,  S.  107,  160.  17;).)  (Mit  Abliildg.  Organ  1S88.  Ergänzungsheft  S.  287/291.) 

Der  llaa  von  Eisenbahnen  in  Oesterreich  nach  dem  System  Abt.  Anfang  Juli  IS::^S  sind 
vom  Abgoorductenhans  2  Vorlagen  der  liegiornng  genehmigt  wurden,  wonach  in  Oesterreich  2  normal- 
apariga  Loealbahnen  nach  dem  gemiaehten  Adhlsian»'  und  Ziahniadqwtem  dae  InfaRtam  Bowan  Abt 
erbant  werden  sollen.  Für  eine  dieser  Bahnen  (von  Station  Eisenerz  nach  Vordernberg)  will  die  Staats- 
regierung dun  Concessionären  Steuerfreiheit  und  eine  Staatsgarantie  fOr  ein  jährliche«  Keiuertniguiss 
gewBhren.  Et  elnd  dies  dia  atatan  Bahnen  nach  dieaam  Syaten  in  OeaCerrefeh;  die  Hottviranf  des  ge> 
wählten  Systems  ist  daher  sehr  eingehend;  spe<\  wird  auf  die  bedont«  ulo  Kr^iMiniiss  hingewiesen,  die 
durch  da«  combinirto  Sjstem  erreicht  wird  (hier  4  MilL  Mark  statt  10  UiU.  Mark  bei  Herstellung  der 
Bahn  ab  gew.  AdblBunabahn).  Dem  Ungaren  Artikel  antnehman  «ir,  daa  maiata  als  beikinnt  vocannalBeQdt 
nur  noch  die  Angaben,  daea  natih  dem  genannten  Sjnftem  anagefUirt  ben.-  in  AnefBhrang  bagrUBsn  aind 
folgende  Bahnen:  < 
1.  die  Uarzbahu  von  Blankenborg  nach  Tanne  (s.  1386,  S.  106,  114,  115,  liä;; 
i.  die  Brtn^bahn  ran  Lnwm  ftbar  den  BrilnigptN  nach  Majiingen  nnd  Bfiaat  (s.  1887, 8. 18S); 

3.  die  HsUenthalbahn  von  Freiburg  im  Brdagan  Ua  Nanetadt  (i.  1887,  8.  147,  153,  15$  nnd 
18S8,  S.  177); 

4.  die  Oertekbraebbabn  ia  ThUriniren  van  Station  Lehaaten  in  die  SebiafatbrOeba  daeelhat 

führend  (s.  1886,  S.  lOn,  lOTi; 
5)  die  Bolanpassbabn  in  Indien,  (zur  Zeit  im  Umbau); 

6.  die  Yenenielababn  (Pnerto-Oabella-Vnlancia)  563  km  laüLr.  l'iojectirt  ist  dasSratem  für  die 

Rhonethalbahn  von  Briag  nach  Aliulo  und  für  «Ii«.  Localbalin  von  Senbacli  zum  .\chensea 

(1887,  S.  168).  fZts-.  fl.  Vwiti.-  .i.  Kis.„I:..-Vrrw.  I?SS.  S.  7}7/i:',"l 

Die  Bergbahn  auf  dem  Lookont-Jlouutiün  bei  Chattanooga  in  Tenncasee  ersteigt  bei  1320  m 
LKnge  eine  Hilibe  Ton  860  m ;  ea  daae  die  mittlere  Steigung  fast  1  ;8,7  iat  Dia  Linie  bat  eine  Recht»-  nnd 
eine  Linki^krUnniiung  mit  310  m  Kadiu»  und  eine  einzige  Ausweichstelle.  Da«  gewählte  System  glaicbt 
dam  dar  JUbelbabnon  in  StAdten.  Um  eine  auf  dem  Gipfel  der  Strecke  wagerecht  gelagerte  Scheibe  von 
ca.  3  m  Durebmamer  iit  rnn  Seil  geachlungcn,  deinen  Enden  je  an  ein  Fahrzeug  angeschlossen  sind.  Bei 
gleicher  Länge  der  Stenden  stehen  die  Wagen  auf  der  nur  6Ü  m  langen  Ausweichung.  Hier  sfaid  S  voU^ 
ständige  Gleis«! ränge  angeordnet,  welche  an  den  beiden  Enden  derart  in  einander  Ol'orirfhen,  dai«!  sieb 
die  Inueu-Schienen  zu  einer  einzigen  Schiene  vereinigen;  oberhalb  wie  unterkalb  besteht  <lcr  Oberbau  nur 
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«■I  3  Schienen ;  alle  beweglichen  Theile  in  der  Wddlfl  dnd  so  TertDiedtn.   Aach  Iit  die  Bnite  dct 

Planums  auf  ein  Minimuni  bcM-hränkt.  Die  Bewegung  frfulet  durch  ein  an  iltn  nntcrf>ti  Wsjfcnendcn 
angeschlossenes  Zagseil.  das  durch  eine  am  Fuss  dca  titrges  befindlich«  Förder-MaM>ttino  bewegt  wird. 
Di«  104  kg  pn  IftiifiHidcit  3bt«r  «ebwattB  ftafalnddoMB  nbmanf  Qwndtwdlen  »m  C«d«nilnh,  bdefBer 
f^purwt  it.  Tnn  r.i.  8'< 'in.  Das  obere  Hi-il  luil  bei  lOfacher  Sicherheit  30  mm.  da««  Trieb-^eil  ?6mm; 
letzteres  wird  durch  Anordnung  ron  Spaonrollen  bei  der  Maachin«  atet«  glekhmiaaig  geaponnt  erhalten. 
IM«  Owdlnlniiif  d«r  F9<id«iiiiaaeliliw  erfolgt  danih  Handhebel  von  dnem  Thonn  uu,  der  deb  «of  dem 
MieBhinenhaoa  bis  lu  aolcher  Höhe  erhebt,  da««  vun  hicratu  die  WtgeB  tat  ihrem  ^VofB  baeb- 

aehtet  werden  kennen ;  auch  das  Seil,  (etwas  Uber  Schienenbohe)  i.<tt  von  hier  aus  fast  in  seiner  ^nzen 
Uütiga  mit  dem  An^e  zu  verfolgen.  Für  jede  Heise  werden  ca.  40  kg.  Kohlen  verbraucht^  was  bei  der 
Seillingo  vun  rot.  3O0O  ni  und  in  Anbetrteht  des  gmaHn  Bber  «tw»  150  Fdhmngsrollen  mit  groeeer 
tiewindigkeit  forttuljowi  jji-mlf-n  Siil^pwichtf;«  ■ichr  massig  ersrhi'int-  Zur  Sicherung  Ai^  Bptrii'ltps-  ist  fino 
telegraphische  Verbindung  zwischen  dem  Wagenführer  und  dem  Maschinisten  in  einfacher  aber  mit  voll«ter 
ZüTOlfeMiflteit  fitiMtioiiitendeii  Weise  bergsetellt  (Beedmibaiig  «.  Quelle.)  Jedee  Zeichen  der  Glocke  ron 
Wagenführer  w.Äliri'iiil  ih-r  Fahrt  ileiii  Maschinisten  ge!?'.''!!'.'!!.  lnj.li-utri  .Hall".  Für  das  . Anfalircn"  sind 
besondere  Zeichen  vereinbart."  —  Die  Bahn  ist  von  einem  Mi^or  K  i  n  g  in  der  ersten  H&lfte  des  Jahres 
1887  eibut  (Ztg.  d.  Tersiiu  d.  Biaenb..Venr.  INS,  8.  719-731.) 

Ihm»  Bigibahn-Projecte.  Die  auf  Seite  165  d.  Jahrg.  1888  dieser  Zeitschrift  erwähnten  Con- 
fessioTCErpsncht'  für  2  neue  Tli-ri^aViripn  sind  vom  Bnndesratli  a  1<  s  c  Ii  l  ägi  g  beschieden  worden.  Zur 
Begründung  wird  im  betr.  Schreiben  u.  A.  gesagt :  ,Mlt  Gewikhrung  der  Concession  f&r  die  neuen  Projecte 
wBfde  um  die  ubeUegende  Mf Ucbkeit  erOAieii,  daae  bestehende,  bidier  gOnatige  üntemebttoiigeii  dem 
Ruin  verfallen  odr^r  imh.-       rächt  wrrilcn,  ulmc  ilaniit  flcn  \Vr-ttbi'-\verlT*pri>ji.'i-t''n  T.cTk  nsföhigkeit 

gesichert  wäre.  £s  sei  auf  die  Tbatsachc  hingewiesen,  dass  bei  an  und  für  sich  zweifelhaften  Unter- 
nehnrangan,  oder  sdeben,  die  sieh  infolge  des  Wettbewerbes  gegenseitig  m  ninSsen  Taxen  iwingen,  b« 
dem  T'nterhalte  und  Betriebe  der  Bahaen  aafe  Aeusserstc  gespart  zu  werden  pflegt,  worunter  nicht  nur  die 
Annehmlichkeit  der  Reisenden,  aondein  namentlich  anch  <lie  Sicherheit  des  Betriebes  leidet.  Es  sei  daher 
Pflicht  des  Bundes,  einem  soleben  entschieden  ungesunden  Wettbewerbe,  welcher  geeignet  sei  die  Ver^ 
kehmerliältniiis«  zn  rerschledltan  atatt  sn  verbeasen,  und  dem  Credite  des  Landes  zu  schaden,  entgegen- 
Utreten.  EU  sei  aber  selbstverständlich.  <1:i>is-  unter  allen  Umständen  die  RQi'l;si  ht  auf  das  al]f;.  iii.'iiie 
Wohl  vorgehe  und  soweit  es  das  Interesse  des  letzteren  erfordere,  der  Grundsatz  des  freien  Wettbewerbs 
in  EiseabaliiiBaoben,  welcher  ftbnigeiiB  in  der  Sdiweii  schon  so  bedenUidio  Frflebte  geseigt  habe,  eine 
Beschränkung  im  einzelnen  Falle  erleiden  müsse.  Die  in  Rede  sfchenrlcn  ■nl:■'^^i,llls>,'.'^lll•^^'  sind  auch 
von  den  betreffenden  Aasschbasen  der  IMdgen'iaaischen  Räthe,  deren  Antrilge  vom  Stände-  nnd  Nationalrath 
genebinigt  worden  sind,  einstimmig  abgewiesen.  Anch  seiteni  der  Kaatouegiening  b  Lwem  hg 
«ine  Einspracli.  dag.  i:<  n  VMr.  (Ztg.  <1.  Verein«  d.  BiBeBb.-V«rw.  1889,  S.  34/'2.0.) 

Zahnradbahn  auf  dem  Monte  Uennarlo  (bei  Tivoli).  Das  Project  einer  solchen  ist  zur  Oe- 
nchmigung  vorgelegt.  Die  Bau-  und  AusrUstungskosten  der  11,6  km  langen  Linie,  die  von  der  Station 
Paloiiib«r»-l(aNe1liM  der  Linie  Boo-Solmoift  aasgdien  aoU,  iat  aaf  2000000  Lire  veranschlagt.  An- 
genoamien  MdneSpnrveite  ron  1  ai,  ein  lüeiaster  Badins  von  150m  und  eine  Tnitil  n  Steigung  von  9.28o/i>. 

(Ztschr.  f.  Eisenb.  u.  DaiaptVait.  ISS8,  8.  34S.) 

Hie  Zahnradbaba  tob  Md  an  See  aif  die  SdknltteohSlie.  Ks  liegen  2  Projceto  hierBber  ror; 

eine  .Trasse*  von  7,7$km  Länge  nnd  Maximalsteigung  v<.n  ITÄ^/t^y,  und  i  im  Variaati  mit  7,1km  Länge 
und  Maxiiimlstfiiriin!:  von  ^lO'J^,).  In  lin.Mu  hiinih.T  t:<-tialirii.Ti  A'ortrat;  (dessen  Wortlaut  von  Spiel- 
hagen und  Schurig  in  Wien  mit  ö  latein  zum  l'reise  von  M.  I,M  zu  beziehen  ist,)  beurtbeilt  Dr. 
Onst.  Ad.  Eeeh.  Xalserlicber  Balh  ind  Fifvatdoeent  an  der  X.  K.  Hochacbide  Ar  Boienlnltart  die 

beiden  Linien  vom  geulogischen  Stand]inTiVt  aus  inu!  s<  !i1,1i.'t  darauf  hin  eine  Abladcnng  der  Linien- 
fltbrong  vor.  Die  wichtigsten  Daten  über  diese  Bahn  sind  angt^ben  in: 

(Ztschr.  f.  Transportw.  18S8,  &  58.) 
Drahtseilbahn  aaf  der  East<Birer«BrHcke  (cfr.  1888,  S.  47).  Von  Herrn  A.  M.  Wellington  ist 
ein  Project  zur  Erhöhung  der  Leistungsiahigkcit  der  Kabelbahn  aof  der  New- Yorker  U&ngebrilctM  aotgc- 
arbeitct  worden,  welches  wegen  seiner  einfachen  und  practischen  Anordnung  bdcannt  zu  werden  veidient.  Nach 
dem  Projecte  sollen  die  beiden  auf  der  Brücke  parallelen  Geleise  an  jedem  Ende  durch  eine  Schleife  Ten 
27,5  m  Radius  verbunden  werden,  w<didio  von  den  Zügen  durchlaufen  wird  und  innerhalb  dinon  die  Elin- 
steigejperrona  nnd  ausserhalb  deren  die  Anssteigeycrrons  liegen.  Di«  Gesauimtlänge  der  Üalui  ist  1354  ui, 
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die  Perronlänge  an  jeder  Schleife  270  m  an  beiden  Seiten.  Die  Zeit  für  eine  Kundfalirt  ist  auf  16  Mia. 
14  See.  einHchliesHÜch  des  Smaligen  Haltens  ton  je  100  See.  bemes«en;  «9  entspricht  daa  einer  Kdiel' 
geüchwindigkeit  von  IGkui  pr.  Stunde.  Die  fiiiutdgcperroB«  sind  von  einer  uiittlercn  Rotunde  aas  durch 
die  der  Ein^rati<^'Hthür  jedes  WuL'i'ns  pi'ponfll'crlicfrf'ndp  Thür  «ir  Alicrabc  des  BUleta  «ugÄtii^'lifli.  Für  ila^ 
Aussteigen  sind  in  jeder  Wagen iängswand  an  beiden  Enden  des  Wagens  Thttrea  angebracht,  die  in  i-ulge 
itt  Kjnmmtmg  der  fldiltili»  Uli  er  i«r  AonMgeplattforni  lleigen.  Bia  ttrapt-Tertfaeii  twl  dieaMu  Wegen 
ist  die  Vcniii'Muni:  Ilt  viilen  Weichen,  es  sinJ  nur  3  Weichen  vur^esi'hen,  um  Wa^i'ii  luis  den  ZCpen 
amnetieii  zu  können.  Der  Betrieb  i>t  so  gedacht,  dus  7  Zflge  zu  je  18  Wagen  mit  einer  GesammtlAnge 
TOn  370in  gleidnaitl;  In  Dienit  dnd.  Jeder  Zog  Cuat  btt  7S6  Futni^ere  nad  betritt  die  Bntfennnf 
swuchen  2  Zogen  34<>(ii.  was  i  inem  Zeitinterrall  von  2  Min.  20  See.  t  tit.sprioht  Die  Gesaniintiahl  der 
Passagiere  betrag  im  Jahre  ISS6:  24  478324,  im  Jahre  18S7:  28  238324,  (Ziuuüime  des  Verkehres 
demnach  15,36  *'/o};  82o/o  dieses  Verkehrs  liegen  zwischen  9  Uhr  Morgens  nnd  7  Uhr  Abends,  und  I&O;« 
swiicihen  7  und  8  Uhr  Morgena.  Dorch  das  Project  kann  die  LeistangsfUiigkeit  der  Bahn  uf  9147S440 
lVr«im'>n  im  Jahre  j»r<;fcitrert  werden,  eine  Zahl,  die.  nach  der  bisherigen  Znnahnif  lu  srhHcwien,  etwa 
im  Jahre  18*^7  erreicht  sein  wird.  Bei  Buch  gtixuetvt  Verkebnounalime  schlägt  Wellington  ror. 
Aber  der  jetiitcMi  neeh  ^e  hediUagende  Ijbelfanbn  tn  erbnnen,  die  gleidi  nit  der  New-Teiker  VoA' 
bahn  ;ii  V,  ri,  r, 'ii  IL'   '       ht  Werden  könnte.  (Mit  Abb.  Eii^riivKrin?  1888.  Bd.  46,  S.  70.) 

Die  üljucUeneiiliaJui»  Längere  Abhandlung  luorüber  ron  F.  F.  K up ka  mit  vorwiegend  gescbicht- 
lleben  Netim.  Ale  TertbeOe  solcher  Bahnen  verden  tob  den  RrÖnden  angegeben: 

k)  aebr  geringe  Anlage  nnd  Unterhaltungskosten,  spcc.  sind  auch  die  GrunderwerbAoeten  sehr  klein. 


b)  Anhöhen  und  Vertiefungen,  kleine  Biche  etc.  sind  ohne  bcsundore  Kauwerke  leicht  zn 
llberaetz«» ;  diu  ätcigougsvcrhältuisse  können  sehr  gflnatig  gew&hlt  werden,  da  den  Tragstatzen 
nit  nnhedeateoden  Melirteeten  eine  HObe  bis  10m  gegeben  werden  kann. 

«)  Die  Bahn  ist  den  Eli^mctitarerei^is^en,  wie  UebenebwenBMageni  SebaeatÜnncn,  Sendver* 
wehnogeu  etc.  weniger  ausgesetzt  als  jede  andere. 

d)  Die  Fahnenge  aind  bütiger  ala  bd  anderen  Bahnen. 


Die  einaehieoige  Ebenbahn  xwlachen  Llatowell  und  BalljbuüeB  In  Irland  für  Penwaea 
lad  Otter  {dr.  1688,  8. 169.  180)  ist  anafabrUeh  anf  ftwnOebeh  nnd  dentech  bi  der  Quelle  beaefarMiA. 
Ad  Bchhtas  findet  sich  eine  allgemeine  Betrachtung  äb«r  ih  Anwondbarkcit  iv<  Systems  Lartigaes. 
Die»<>r  enhiehnipn  -wir  zur  Ergänzung  des  V  ir<t(henden  das  Folgend'':  .Vbfi^-'sehen  von  den  Erdarbeiten 
ist  das  System  el>eu  so  theuer  wie  eine  gewoluliche  Dahn.  Besonders  rationell  wird  es  aber  für  sehr 
««npilTtaa  Tenaln.  Man  kaan  Badien  vea  SS^SO  in  aaweadMi.  Kaadiinea  nnd  Wagen  tberviadea  aekbe 
Zorren  noch  mit  Leichtigkeit  l>t(^  Si  it^-nfflhnmp  n  zeigen  dabei  nur  gerini'«'  l'-  ibungwpurovi.  IM»» 
Lartigne'sche  Bahn  kann  sich  danach  in  tjchluchten  entwickeln  oder  solche  umgehen«  ebenso  wie  ein 
Vitinalweg,  irihxand  aonat  Viadnete  and  Tnanele  erforderlieb  wfliden.  Aneb  Uaat  mb  in  nundea  Flllea 
durch  eine  Verlängerung  der  Strecke  die  Rapidität  des  Gefühls  erheblich  verringern;  andererseits 
schafft  die  Erhöhung  der  Schiene  über  den  Boden  eine  nn&berapringliohe  Barriere.  Eine  Vennehmng 
Ton  NiTeanflhergätigen  erfordert  aber,  abgesehen  ren  der  ErhOhnng  der  Gefahr  für  den  Betrieb,  noch 
beträchtliche  Gcldaufweudungen.  Dennoch  liegt  eb  Beispiel  vor,  wo  bei  einer  in  England  zu  erbauendes 
Linie  'lie  Küsten  zu  I.'jOOOO  frcs.  pr.  km  aiit."->it^t  warpii,  ilie  ^'w]i  je.bicli  durch  Anwcnduns'  der  Lar- 
tigue'scuen  Schiene  auf  66000  frcs.  orraässigtan.  Zur  Zeit  kann  die  Locomotive  jedoch  noch  nicht 
lingvre  stark«  Abbinga  überwiaden.  JHe  Sieberhdt  der  Beisenden  ist  nach  den  Eifidinngsn  etna  Teil' 
kommenc.  i  Die  Strassenbahn  1888,  S.  25",  26ö.  273,  281,  289.) 

]>6eBvrlU«'a  EiaeBbaha^ratem  (s.  1887,  S.  Iü7j  ist  in  der  QaeUe  eingehend  beschrieben.  Die 
tnoaportablen  Babaen  inden  in  Bergwerken,  Plantagen,  in  der  Landvirthaehaft  ete.,  in  Algier  in  w 
gedehntem  Maasse  aegar  ffir  Truppentransport  und  zum  Transport  von  Qeaehhtian,  Anwendung.  Ein 
Besuch  der  Werke  D <*c fi n  v i  1 1  e  s  in  Petit  Bourg  bei  Pari-,  iler  ji-ib  ii  Picnstag  und  Freitag  gestattrt  ist, 
wird  mit  Kflcksicht  aut  die  daselbst  befindliche  grosse  Anzahl  wichtiger,  neuer  Maitchinen  besonderer  Art 

aagdegentUdiat  «npfoUen.  Dut  gaaie  Werk  wird  bereitwIUigat  geieigt.  (Ztadur.  t  Traaaport v.  1888;  8. 35.) 
Alü  billigste  Eleetricititttbesehairnng  z.  B.  für  vorwiegend  nur  im  Sommer  benatrta  StnaaSBi- 

bahnen  wird  das  Nossian'sche  Hydrolucomobil,  eine  senkrecht  zur  Stromrichtung  anf9!t)>it«Uende  Stron» 
turbine,  cmpfuhlen.  Es  wird  ein«  Ersparuiss  allein  an  Kohlen  von  ca.  1000  fl.  \ts^  Wngen  and  Jahr 


(VA^.  J.  V,.reiiu  .1.  Hisel.b  -Yerw.  laS;».  jS/ööl, 


(Die  atnaanbaha  1888,  fk  17/18.) 
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Tk*  BMitoMk  *  V«wjry  Tn»w«7.  BeKbrcibwif  dmer  eleetriwlwB  Balm  mit  fettttebendtr 

BctricbstuMchine  nnd  Schienen-  cMler  Kabelflbcrtra^ung,  die  sowohl  für  den  Gfiter-  als  fQr  den  Personen- 
verkehr dient  und  Anijabo  v,.n  H.  t,-;,,},^.  und  Banrc-iultatcn  s.  The  Institution  of  CivO.  (Tn^rini'L-ri  18S7,  K.».  8.) 

Kiectrieitfttobetrleti  aut  d(;n  NeW'Torker  UMhbahneB.  l>ie  BetriebsverwaltuDg  dieser  Bahn 
■■«■luiditifto  ¥almti  mB^tf ^ti«  Btwhlettltv^  liikrltB  die  giMM  GaMifdnrelgliehn  ,ThM- 
Avenae-Linie  durch  FliMfriiilät  t\\  hetreiben  und  hatte  die  .Julien  Electric  Motorgeaellschaft*  mit  den 
Vurbereitangen  dazu  beauftragt.  Am  5.  Doe«mbcr  ISSS  fand  nun  ein«  Prubefahrt  mit  dem  elektrischen 
Xotor  .Beojuiim  FraaUjB'  «liitt  Denellie  m  Mit  der  enrten,  tot  mehieren  HamteB  TorgenonmeBen 
Probefahd  V"ii  Daft  &  Co.  gem&«8  den  Anforderungen  der  Bahnverwaltnngen  geändert  worden,  und 
bat  ein  Gewicht  ron  9 1,  ist  elao  halb  lo  achwer,  wie  die  im  I>ieiiflt  befindlidum  LocomotiTfiii.  Obwohl 
die  ugchängten  4  Wagen  mur  ta»  Tb^  ieeettl  waren,  konnte  der  ICotor  doch  i^ltt  dte  Solinelligkeit 
der  Locomotiro  erreichen.  Alf  dw  Bundfahrt  lief  der  Motor  zwar  ruhig,  es  mangelte  ihm  aber  zur 
Ueberwindunfr  iltr  St*>i(rnnE'4*n,  Krafl  und  Adh&sion.  Es  ersfh.  i-t  'n.nh  nicht  rathlich,  die  Electricitjit 
für  den  Betrieb  anzuwenden,  namentlich  auch  ichon  do»halb,  wcil  luau  damit  ?on  der  Wirksamkeit  einer 
Centnüetation  flr  all«  Z«fe  dieaer  AbtheannK^  abhiafiK  wefden  wBide,  an  Stelle  einea  naabhlnglgen 

Motors  f'»r  '.mI..,,  Zu.!,'.  fZt-  \  V--  -ü    d.  Ki^-nb..Verw,  1?H8.  S.  f)?7.  18fi<»  S.  46. ^ 

AH»dehunnf  der  electrlsehen  StnuHseubaiineii  ia  Amerika.  In  32  i^tidten  AmcrikaH  sind  solche 
berelfa  in  Betrieb;  in  87  anderen  lit  der  Ban  Ten  deetrledien  Baknea  entweder  berettt  besannen  oder 
CS  sind  Verträge  darüber  abgeschlosiien  worden.  Ib  der  Quelle  aiad  die  Terscbiedenen  jedeamal  gewihlten 
Ö^ateme  angegeben     dan  IS81,  8.  149). 

(Electrieal-Engineer  1888,  Bd.  7,  8.  375  ti.  Dingl.  poljrt  Jonmal.  Bd.  870,  S  SSfi.) 
Electrisehe  EbpBbahn.   Eine  elcctrische  Eisenbahn  nach  von  D  c  p  o  1  e  .SrsteiB  mit  obcrirdiseher 
LriiniiL:.  't\m  \m\%.  Wird  in  der  Stadt  Pnllmann  in  lUinoia  hcrgeNtilU.   Oi?  Ot'onmmtkosten  sollen 
40üi>0OM.  betragen.  (Engineering.  188«,  Bd.  46,  S.  11.) 

Ib)  Oiber1b»ii. 

QnersdiweIlen«Oberban  an  nittM  ElBenbahnsehlenen.  Baurath  E.  Schmidt,  cfr.  ISSS.  8.  54. 
Erwiderung  des  Hm.  L.  SchQlke  auf  einen  Artikel  de«  Hrn.  Reg.-  und  liauratha  Rä|)]^i>1  nbiir  dieses 
äjKtem,  worin  die  in  der  diesbezOgUcben  BroschOre  augestellten  Berechnungen  als  nicht  zutreffend 
benidnet  «mwi.  (Ofgan  1887,  8.  SS4).  Ea  werden  die  gemuibten  Anaabnen  TOrthaidigt;  in  der  bel- 

gefOgten  besonderen  BroschOre  >1ann  aber  auch  Resultate  mitgetheilt,  die  sich  bei  etwas  verftnderten 
AuuahmeD  ergeben.   Wir  empfehlen  diese  Artikel  allen  Interessenten  xam  eingehenden  Studium. 

(Mit  AbbOidnng.  Oqpui  Brginnngabeft  1888,  8L  908  mit  bea.  BrgadiOre.) 

c)  B«trlel»suiitcel. 

Bielnn$iöl  iils  Schmiermittel.  I»ie  angestellten  Versuche,  da»  Eicinus;!  nls  f^ehmiomiittel  für 
div  äusseren  Tbeilo  der  &Ia.schinen  zu  verwenden,  haben  sehr  günstige  lU-sultate  gehabt  \  es  gewährt 

gegenibcT  dem  OlivenM  eine  bedentende  EnpamJee.  In  der  kgl.  italieniaeheB  Marine  tat  der  tbeilwdae 
Brsntx  de«  letateren  dnreh  Bieinnalll  aeit  dem  October  1S<^7  angeordnet. 

(Dingler»  pol^  t.  Jourual,  Bd.  268,  S.  288) 
Veber  Sdinilerll«.  Statiatieche  Angaben  «ber  39  reradiiedene  ScbmUrflle  auf  Orond  ?«n  Ver> 

»U'li  i:  Ii.  Herrn  Wilson.  Aus  den  Zahlen  scheint  sich  klar  zu  ergeben,  daaa  die  aus  Mineral-,  tbieri* 
scheu  und  I'Hunzonolen  znsammfn^fMotzten  Gele  sich  besser  zum  Scbmieren  verwenden  lassen,  als  ein« 
facbe  Naturfllc.       (Aus  Rngii.M  riii>;  vom  20/IV.  übergegangen  in  ,Dle  ßtrassenbahn'  18-88,  S.  II.) 

Oaa-KtrasHenbahnwagen.  Der  im  Ucbrigon  wie  ein  gewrdinlivher  Stra-stfenbahnwagen  aasseheode 
Bless  t  n ''i  hp  W:i!?i'n  Zi'iflinet  sich  durch  den  inmitli  ii  d.  W:iirens  gewählten  Einbnn  fiiii»«  J-pferdigen 
st«henden  Ciasmotors  aus,  der  wenig  Platz  beansprucht,  den  Durchgang  in  beide  Wagenhiilftcn  gestattet, 
leidit  n  beffienaa  nnd  ioment  leütugrfUiig  iat  Die  Speianng  dea  Motova  geaduebi  dnreh  homprimirtea 
Gas,  das  an  bestimmten  Haltestellen  eingenommen  werden  muss  und  in  einem  passend  pla^irten  explosions- 
•ickeren  Beeerroir  mitgeflibrt  wird.  Zur  Venueidang  von  Oasgemck  nnd  Auspofiungsgenlnach  aiad  Ab- 
rtge  nnd  SchnUdteiiifong  vorhanden.  Aneb  die  Brems-  nnd  Stenerroniditnagen  dnd  nea;  dfe  Signal- 
glocke ist  zum  Untenchied  von  andenn  Kgnnleit  mit  ein< m  E.is><-dwerk  versehen.  Die  mit  einem  ca.  30 
Panonen  niwfaaaendeH  ModeUwagen  TOigsaemmene  Probefahrt  üelerte  im  Allgemoinen  beHriedigende 
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Raniltatev  vaA  den  B«wd«,  Au»  der  dnrdi  gedfeehte  Biiiriehtnig  nur  im  m.  15kg(?)  aebw«»!«  Wigw. 

jede  Terrains(li\virri|.'l;eit  inif  T.t  icliliirkr.'it  äberwindet.  Di'r  'iascunsuin  ist  sehr  klein  und  stellt  «ich  auf 
OL.  6  ^  pro  Zngkilometer,  verhält  üich  als«  zum  Pferdebetrieb  etwa  wie  1 : 8.  Daiucb  dttrfte  dieieni 
Wigvn  oiM  gute  Zakttoft  bHcUadeB  üb.  fPi»  Stitweabalin  1888,  8.  S.) 

YvnkMmag  wmr  TwmMamg      6«Mr  Iwi»  Beitoifai  md  Tnümm  tob  BiMobaliB-  ud 

StrasMiil'ATinwrif^r'ii.  Patrnt  von  Fr.  Kliffe  1  in  DaT<*npnrt.  Pio  Vf>rnrhtiins-  bopt'^Vit  aus  einem  concav 
gearlieitetcn  Küri>er  aua  Schmiedueigen  in  Furm  einer  PMagschaar;  worauf  ein  liunuDi|iob(er  befostigt 
iat.  Der  Apparat  wird  mit  StaUfedem  «o  wr  Jeden  Bnle  befaatigt,  d«M  «r  aar  wenif  forn  Gelciie 
absteht.   Breite  fQi  Straiwenbahnwaffen  16  Zoll.  (Die  StruMoliahn  1888.  S.  16.) 

VerliUtiiiiir  von  Fn^^lflclisfailon  beim  Ab»pring<»ii  TOm  PferdcbKhinTasrpn.  7.a  diesem  Zweck 
hängt  aU  Sclinttvorrichtung  um  die  PferdcbaltDwagen  in  Dresden  ein  Kranz  ixler  eiii  Getichlingo  vua 
Brettern  bie  dicht  ««  den  Erdboden,  wddus  aeitUcIi  die  Blder  verdedtt  «od  «idi  Tomo  vnd  hinten  keil- 
förmig luspitzt  FillU  nlvi  b-Mru  .\h>iprin!rfn  Jriiuti'l  ilichf  ntlitn  dorn  Waj:v-n  nitrier,  rpThinrlcm  dio 
äeitenbretter,  dam  neine  FQsse  unter  den  Wagen  kommen  können.  Füllt  Jemand  Tonie  beim  Abspringen, 
■0  Mhiebi  oder  wilit  der  Kniix  ndtteltt  Miner  tdulgen  Fem  d«n  KKrper  m  Seite. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eiaenb.-Verw.  1889,  8.  85.) 

Verbot  rother  Laternen  an  8traai«nwa|Eren.  luit  küi/lir!»  der  Fall  ereignet,  ilana  ein, 
auf  der  neben  einer  Eisenbahn  laufenden  Fahrstrasse  verkehrender  Wagen  mit  einer  Laterne  aus  rotbem 
Oha  Toraelien  mit,  eo  data  der  LoeonuitiTfllliier,  daa  rotlie  Udit  von  mitem  erblidcend,  glaabto,  «a  ad 
eine  Kaltei^iiniAl  und  den  Zug  zum  Stehen  brachte  Infolge  dessen  wurde  das  ber>.'it^>  lie^tehende  Verbot 
gegen  r.  tli  •  W.ii.'i  iiliitemen  wieder  publicirt.  (Ztg.  d.  Verein»  d.  Kisctib  -Verw.  1889,  S.  5.) 

Veräudoruug  der  Spurweite.  Ein  in  Ualinstadt  wohnender  Mechaniker  hat  einen  Eittenbahn- 
wngen  conatmirt,  donen  Bpnrweite  in  kAtieater  Zeit  Snial  venniadert  weiden  kann.  Dio  geringato  ra 
•rreichende  Spurweite  ist  S^^l  mm.  fS'trassenbahn  ISHfl,  S.  16.) 

StrassenlocomotiTe  fir  hohe  GeoebwindiflMit  tob  JIno  Laren.  In  li'rvnkreieh  liegt  die 
PaeketbaforderDnii^  völlig  getrennt  TOm  atanflieben  Postdienat  in  den  Binden  Teiaddedenor  Uebemehmer, 
weil  einencit«  die  Preise  für  die  Gaterbefoi  lieTuii^  mit  ZOgen  von  großer  Gesehwindifkeit  aehr  hoeh, 

andcrersi'its-  ilI'-  Beförderung  bfi  ilin  7Al^:•^l^  mit  ir.rin^'i  r  r;,>..i-liwiriiHelccit  Si'lir  lanpsam  nnd  nnmentlich 
unregelniiiwig  erfolgt.  Spec.  luni  (jepäckdienist  «iiid  nun  in  letzter  Zeit,  namentlicb  in  Sütlfrankreich  auch 
fwtaeben  grSaaeren  dvreh  ESaenbabnea  Torbandenen  Stldten,  mit  aehr  gnten  Erfolge  mokiere  Stnaacn- 
bahnli>c>'iiiütiven  mit  grosser  Geschwinditrlsiit  nach  d'  Ui  Sy^tvin  M  .i  c  L  .i  r  !•  n's  in  Bt-tri'-Vj.  S..l.  li«>  huli, n, 
nach  dem  Verbuudsjr«tem  gebaut,  12  Pferdestärken,  arbeiten  mit  Dampf  von  12,3  atm.  Spannung  und 
legen  tlglieh  118  km  mit  einer  mittleten  FahrgeaehwiBdigkeiit  Ten  12,5  km.  pro  Stunde  snrltck.  Der 
ganio  F.ilirdkii>t  erfolgt  nur  in  Irr  Nacht.  Die  Frachten  werden  am  Tage  gesammelt  und  gehen  jeden 
Abend  ab.  Dt  7nrfick7ulegcnde  Weg  tat  »am  Theil  nehr  hftgelig  and  enthält  5  bis  6  km  lange  ^Strecken, 
die  mit  1:11  geneigt  »ind,  und  an  steilen  Bergabhängen  auf-  und  absteigen.  Die  Locomotiven  i>iiid 
daher  mit  starken  Datupf-  und  Handbremsen  versehen.  Der  angehängte  Lastwagen,  beladen  ca.  8 1  schwer, 
wirf!  mit  Iffllf'»  *'in«^r  Ki  ttr  ^rliii-hEcitig  mit  der  I.ncomotive  gebremst.  Die  Beleuchtung  erfol^M  'liirrh 
Gas,  das  wie  bei  den  Eisenbahnwagen  unter  hohem  Druck  in  einem  Eisenbebälter  gepumpt  wird.  Der 
Inbnit  dea  Waaseibebilten  »eicht  Ar  40  km  nna.  Daa  Gewicht  der  mit  KbUen  and  Waaaer  beladenen 
Maschine  beträgt  15  t;  der  Gepäckw;i^,'i n  w  ii^rt  '2.5  t,  seine  ist  5— 7  t.   Jede  Maschine  legt  im 

Dorcbachniit  jilirlich  24  000  lun  surttck ;  es  wird  allgemein  anerkannt,  da^s  da»  System  einen  volUtändigcu 
Erfolg  errangen  habe.  Pinglen  po]}-t  JunniiU,  Bd.  370,  S.  77.) 

IH«  TenrantaBf  TiM  Fclnt«WBill8totlBi«B  rar  La«aai«tttrlMliBBg  lat  adma  adt  liagerer 

Zeit  in  üti-islaiul  ;ri'hrüi.i."h!i''h.  X>"iipriHnfr«  i«t  f«i  iwh  auf  der  X-"w-Yr.rki?r  Hiichhahn  mit  fT'it'^rn  Frf  ilt: 
angewandt.  Da&  Oel  wird  durch  einen  Danipfstrahl  zerstäubt  und  verbrennt  mit  so  kräftiger  Flamme, 
daaa  dn  Sdrati  der  Wind«  der  FeneiMdue  nMbig  wurde.     (CoBtralbL  der  Banrerw.  1888.  8.  96.) 

DI«  dnrrhlanfcnde  Hchranbenradbremae  mit  Heibnagi-Aaitiiel»  Ton  ff.  Sehmidt  (cfr.  1888, 
8.53)  ist  bereits  sehr  weit  v,Tlir.Mt-f.  l>tr  Erfinder  erhielt  rotn  Vrn'in  Dent«cher-Fjsenbahn\fr>valfung 
einen  Prei«  von  M.  1500.  beim  Znsanunenarbeiten  dieser  Bremjie  mit  der  .Heberlein'-Bremse  hatten 
aieh  jedoch  NaebtheOe  berrnngcatallt  Dieee  fllr  all«  FUl«  an  b«aeltigen,  hat  dar  Krilndar  neneidinga 
eine  wesentliche  in  der  Quelle  beschriebene  Verbesserung  Jcr  Bilihsl  .  iii^'LrüJirt,  welche  beiwcckt,  die 
Beibnugwollen  sofort  ausser  £dngriff  su  8«t«m,  sobikld  die  Bremse  fest  angezogen  ist.  Don  Betrieb 
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Bnibw  bat  ii»  CtNdlMbkft  ftr  Sctimldt'wh*  BhenbtlmbTOiiueii  in  .Mflnehm*  ttlwnioiiiinen,  welche 

Ar  gnte  Wirkung  und  Dauerhaftigkeit  fimihr  leistet.  Die  QnelL  l  UthüH  auch  die  Angahc  nll  r  Riilinra 
bei  denen  die  Bremse  «•inircfrilirt  ist.  (Mit  Ahh.  thi;-ü\  l^ss.  F.r>r,"inyini;;-lii'f1.      -j;'! 'i';»:' ) 

Durehsekeiide  «elbiytthätigu  liremson  nir  Htnusenbahnen.  Dae  aaf  dem  Kongre^ss  de^  Ititcr- 
Bationalcn-PenoBiienten  StruarabahnTerebiB  m  Brtnel  un  7.  September  Teiioflne  Kefmt  d«i  Betiriete- 

lns])crti>is  (Irr  Müii.  In  iifr  Truml  ilin,  betr.  Frage  ß  Ober  die  bisher  angewandton  Bremssysteme  und  die 
dabei  geuiachten  Erfahrungen  (cfr.  188S,  8.  145),  flad«t  üeli  in  der  nnten  Mgefaiurten  (jaell«  wieder- 
gegeben.  Der  Befenut  flaabt,  dM  die  Ebflthnmf  Ton  eontliialrlldiffl  Bmbimb  Vmalawaiiif  ▼erden 
dürfte,  berechtigte  (?)  Bedenkon  «Irr  iii:i:i'isgobenden  Behörden,  welche  bei  der  bidMlIgmi  Art  der  Bremsung 
für  die  Nichtgeatattung  des  Danipfbctrieb!«  (namentlich  auch  \  iti  liiifrfrcn  Zflg.^n)  ausschlaggebend 
waren,  zd  beseitigen,  fernere  höhere  Fahrgeschwindigkciton  aU  jetzt  «ind  zu  genehnügon.  Er 
•ttpfleUt  ipedell  YteanmbieaiKn,  wegen  der  eiofiKheo  Art  der  Kuppdingen  der  Ldtang  d«bei,  beeonden 
Iwitn  T^mspanncn  d»'r  Tjueotnntive.  Die  Körtin g'sche  Vacuumbremi^e  hat  sich  in  München  sehr  gut  be- 
währt; das  häKslichc  Uerän^ch  beim  Auitströnien  des  Dampf«  iat  durch  Anbringung  eiueis  ScbaUdÄmpfere, 
der  NU  dnen  SiMllgeii  mit  UeneMeiaen  gcAlltein  Gnerokr  bettebt.  benitlgt.  Hit  einer  »Idien  Brantee 
Ut  ein  aas  IfOcaniotiT«  mit  S  Wafsn  bcttehmder,  tnaammen  96  t  schwerer  Zng  auf  15  m  zum  Stillstand 
gebracht.  (Glasers  Annaleii.  IR*?«,  S.  IW.I 

i>ie  LoooDiotiTeu  der  k.  k.  Uosuababn  (cfr.  19S&,  S.  III)  mit  0,75m  Spurweite  und  leukharuD 
Knpiielnduea  nndi  SjnBtem  Klos«  sind  meb  der  OesterreicliieebeD  Eleenbnbn-Keitnnf  beaelirikbcn  in 

(Ztg.  f.  Trm.si.  rtw.  im.  S.  74.) 
Dos  Oanpfläutewerk  von  Latonaki  für  den  Nebenbahn-Betrieb  ist  «chon  iu  etwa  3500  Aiu- 
fUhrnngen  in  BÖratsnng  und  iwar  niebt  nnr  auf  Nebenbahnen,  sondern  »neb  bei  Dampfotnoon-  und 

Industriebahnen.  Es  kommt  für  den  Diemit  der  Eisenbahnen  in  3  Grössen  in  .Vnwondung,  ron  denen  die 
grtarte  für  norauUsparige  Lokomotiven  bestimmt  »ind,  die  rorübergehend  auf  Seeondärbabnen  bbergchen; 
die  Ueinste  Form  ist  Itlr  DampfHtrassonbahnen  bestimmt.  Auf  der  lOten  Technüwr-Tenanunlnug  des 
Vereins  Deutschcr-Eisenbahnverwaltung  wurde  über  da^KellH;  folgender  BeschlutS  gefiusL  .Wenugleidl 
Ober  die  Hiui'ilüutewerke  von  denjeniu'cn  Y.  rwahuiik'rii,  ^w■l<!l■•  .■uilche  ausschliesslich  odt-r  do'-li  vnmi^'i- 
mme  benutzen,  recht  gUu«tige  Urtheile  Toriiegen,  so  ist  duch  das  Latuwaki'»i;lie  Läutewerk  nach  den 
•her  dasselbe  gonMcblcn  VittheDungen  als  daqenige  an  beieiebnen,  wdebes  yngm  seiner  BUUgkeit  in 
Be=!<-liaffiin^'  und  T'nt- rli.iltnri^',  s..»  ;,-  w,  <,'rn  si  iu.  s  /uvrilrissii.',  n  Funktionirens  und  seiner  auch  bei 
widrigem  Winde  ausreichenden  Schallwcite,  allen  anderen  bisher  zur  Anwendong  gekonuuenen  Läutewerken 
torgeiogen  und  aar  aUgemdnen  Einführang  «mpfoblMi  in  werden  verdient,"  Ei  wird  durch  einen  ein- 
fachen HandteUag  fBr  beliebig  lange  Zeit  in  üli^ltMt  gesetzt,  wälirund  diu  Haudläuteworko  die  Bahn- 
bedienstot^n  gerade  dann  dauernd  beanspruchen,  wenn  auch  die  übrigen  Tlieito  der  Lukomotivon  in  der 
ßegt-l  besonders  aufmerksame  Bedienung  liedtlrfen.  Empfohlen  wird  diu  daucrhaftc^re,  wenn  auch  theucrcre 
Cunstruction  mit  Gussstahlglocke  (statt  soldwr  mit  StahlgnaglodEe)}  mcb  empiddt  «■  sbl)  Stets  ein« 
B«serTfi:I.ii:'k..-  in  BiT.-it^,  !i.ift  ui  halt.»n.     fMit  .M^liiMmiir.  Ortran  IS.SS,  Errr.'in^nncrslieft  S.  ?fl?'i?'.>4  ) 

Wagen  fttr  eU-  and  zweiacblenige  Feldbahnen.  Patent  Emst  Uildebrandt  In  Maldeuten. 
Der  Wagen  bestdit  ans  9  TheileB  (Kanen),  tod  denen  jeder  fttr  dch  ebier  auf  daa  Ackerland  gelegten 
Schiene  folgen  kann.  Die  PBhmng  nad  Schwcbehaltung  wird  durch  Querstangen  erreicht,  welche  an 
der  i^telle,  wo  sich  2  Schienen  lum  Üblichen  Geleise  (also  auf  bes«er»*n  Abfnhnv<  ri  n)  vt n  ini^re  n,  durch 
die  leeren  Bügel  des  anderen  Karrens  durchgesteckt  worden,  und  so  2  Karren  zu  einem  verriegeln. 

(Mit  Abbildnngen.  Centrbl.  d«r  Baavarw.  1888.  &  m.) 

Henerung  an  elektrischen  Eisenbahnen  mit  HtromnfQhrang  dnrch  Cont««ttpragen«  Besebrei- 
bnng  «iner  Herrn  F.  Wjune  in  Westminster  patentirten  Anordnung  dos  Contactwagmu  in  einem  nnter- 
irdischen  Bolir,  wodurch  die  Uehdstind«  bei  den  sonstigen  Stromzufahrungen  vermieden  werden  sollen. 

(Kit  Abbildg.  CentrbL  der  BMTerw.  1888,  Na.  17.) 

Rfon«"  Pi»lcnt<»: 

1}  Krallsommelnde  Bremse  Xo.  4464.   Vertreter;  J.  Brandt  &  G.  W.  t.  Nawroki. 
Q  Kettenfthertiagang  TOR  Stvasaenbahnwagan  No.  44 ISS,  0.  Blessing,  Rendnili  bei  Lsipilg. 
3)  Doppelschienen  fOr  StiMaenbahMii  Na.  44883.  De  V.  C.  Cragier.  Chieaga-Illinois.  Ver- 
trater: (i.  Brandt,  Berlin. 
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4)  Umschalter  fflr  AMomiilfttafni  No.  44 WS.  L.  6ir«rd,  BMttd.  T«rtnl«r:  AmniiiifaM-Bafh 

P.  C.  Glasor,  Berlin. 

5)  Vurrichtnng  znr  Ver&oderang  d«r  äpurwoite  von  EitK>DbHhntstineugc  Xo.  45227.  &  ILWilawu, 
Adelaidfl.  BtdMitnlkii.  Vertreter:  Virtb    Co.,  Fnnkfart  a.  ]f. 

(Aus  dem  Putontblatt  zn  GascDi  Aiinalen  18SS.) 
BeckABiMUi'«  elektrbdie  Tnunbalmvag««.    Kach  Rekeuxaun's  System  ist  vom  Uem 
0.  Mi  Inet  in  Birkenhead  ein  elektriaelier  TnunbiliBwageB  Dir  «ine  Tnunbakn  in  Hdbotfrne  erbavt 

worden.  Da  ähnliche  Wa^cn  sich  in  Amerika  bei  2jährigein  Betrieb  f(vt  bewährt  haben,  dttrftc-  eine 
nähere  Beschreibung  dieseä  Wagen«  nicht  uninteressant  sein.  Die  Bewcgnngüfibertragunfir  auf  die  Kader 
erfolgt  durch  Schneckenrad  und  zwar  wird  jede  der  2  Achsen  de«  fttr  50  Penwiien  löngcriciitct«»  Wagen» 
bcKotidcrs  getrieben.  Das  aus  PhoaphorbroBia  beatehcndfl  Bad  bat  S7«Bem  SudunsHMr,  M  ZUina  nnd 
wird  diirrh  firtr-  S  träTiiriL'f»  Hrlinrnlio  von  15  cm  Steigung  und  IS  cm  DTirchniesscr  getrieben.  Letztere 
ist  aus  einem  Hohlcylinder  möglichst  vursichtig  geechoitt«D.  Schraube  and  Had  sind  in  einem  vur  Staub 
nSg^lielMt  iditteenden  baten  eingeaddoem,  deaaen  unterer  TheO  mit  Oel  geRUlt  iat,  dareh  wehrbea  die 
Zähne  laufen.  Recken  zäun  behau|>trl.  ilx^s  diese  l'eb<?rse<zung  ein  G*ti;verhältnis8  ron  0,8'»  besitze. 
Wenn  avcb  dieBea  (iateTerbältoiw  kaum  zu  crieicben  sein  dürfte,  ao  enpfiehit  aieb  die  Scbneckeorad- 
fliienetning  sebon  vefen  ibrer  gerinecbloaen  Arbeit  nnd  der  grösseren  SiebeibaH  gegenAbar  dm  aanatigcn 
Bew^gmigBfil'ertragungen  bei  elektrischen  Bahnen.  Jede  Schraube  wird  durch  «iaen  eldctriacben  Motor 
getrieben.  dess<>n  Welle  durch  eine  biegsame  Kuppelung  direkt  mit  der  S' liriiuTsLnachse  znsammcng.^kuppolf 
ist.  Der  Mutor  und  die  Lager  der  Schnecke  ruhen  auf  einem  Gestell  mit  3  Stützpunkten,  von  denen  zwei 
auf  der  getriebenen,  der  dritte  mf  der  aadani  Acbae  llegcD;  die  «rataven  Lager  seblieneB  feat  aa,  da 
ili  •<■< üjcn  den  Sfhnb  des  Drucklager«  dor  Schraube  aufzunehmen  haben.  Die  Motun-n  wcrdnn  luif  diese 
Wei-s«  vnilig  vun  den  Achsen  getragen  und  beeinträchtigen  das  Spiel  d«r  Federn,  auf  denen  das  Wageu- 
gestdl  rabt«  in  keiner  Weise.  Die  Motoren  beben  jeder  8  Pferdekiifte.  jedocb  kann  die  Leistung  beider 
zusammen  auf  24  l'ferdokräfte  gf-l-  ii,'  rt  werden.  Das  Gewicht  jedes  Motors  ist  270  kg;  das  Wagen- 
gewicbt  inci.  30  fassagiere  beträgt  T.ß2t,  und  sind  5  Pferdekräftc  erforderlich  um  den  Wagen  auf  ebener 
Streek«  mit  11  km  Qesebwtndigkcit  iiro  Stunde  forttubewegen ;  auf  einer  Steigung  1:40  sind  bei  8kn 
Oeecbwindigkeit  20  Pfcrdekrllfte  erforderlich.  Die  verschiedene  Kraftwirknng  wird  durch  Aenderung  <ler 
Beziehungen  zwiH-lion  Mntorcn  und  Batterien  nilMcUt,  .  in  s  bt>wirk(.    l>i<^  Batterie  besteht  ans 

72  Zelleit  mit  je  17  Platten  aus  Blcioxjdcylindcm  mit  hleieinlashung.    (Engineering  18SS,  Bd  4C,  $.  600.) 

Baktrlifll«  TkmtahBwagca*  Kn  eldktriaeber  Trambabnwageo  von  Geb.  Phillippart  in 
Paris  ist  in  Betrieb  zwi.sohcn  T,n  l'hrc  r\,-  l'Etxile  kti'I  I  n  l'orte  Maillot.  Der  Wn^,'.  n  wiegt  mit  voib-r 
Au.sriistung  uitd  50  Passagieren  9,3  t  und  ist  mit  144  Zellen  nach  Faure-äellon-Volkmar's  System 
auwerflatet,  die  in  4  Gruppen  tcn  S6  Zellen  «ngetheilt  tioA.  DIeae  Zellen  liefern  40  Pferdelaift« 
6  stiuilr!)  l  iüi.'  Per  Motor  nach  Siemens  System  steht  am  vonleren  Wagenende  und  macht  IO<JO— 1200 
Umdrehungen  pro  Minute.  Die  Geschwindigkeit  kann  durcb  versuhiedenartige  Einschaltung  der  .\ecuuiu- 
bteewiTerliidertfrardMi.  Der  Wagen  wird  «ub  dektriadi  beleuchtet.  (Engineering        Bd,  46,  &  413.) 


Beferftte  ftb«r  die  bet  der  Sedaetion  eiafegaaceneii  Bttcher. 

Ton  fir,  Wwttik«. 

Ifl«  4«r  IbniNdtnai  ■Ittol-Eurap»*»  (Dealaalilud,  Oeaterdeft^lTiigin,  Belglw,  db 

Mfdrrlande^  Frankreich,  Italien  und  die  Scbweiz.)  Manss-tab  1:700000,  Dargestellt  in  62  nach 
politischen  Gebieten,  Provinzen  und  Departement«  getrennten  Special-Kartcn  nebst  einem  vullatändigen 
StationBTeneicbniBB  Ton  W.  Nietn ann.  Zebnte,  dnrcbaua  neu*  und  verbeaaerte  Auflage.  Leipzig. 
Karl  Fr.  Pfau.  Für  die  Brauchbarkeit  und  grosse  Benutzung  diflaea  Kartenwerkes  spricht  am  betten 
die  jetxt  erschienene  ,10.  Anüage*  desselben.  Der  Gedanke,  welcher  diesem  Atlas  zu  Grunde  gelegt  wurde, 
nlcbta  weiter  darin  au  geben  ab  Grenzen.  Flüsse.  Bahnlinien  und  Bahnstationen,  ist  in  einer  Weise  durch- 
g^brt,  dass  doni  Werke  die  höchste  Anerkennung  gezollt  worden  mnss.  Jede  einzelne  Kart«  MfKftaentirt 
sich  klar  un'l  fiiu  rsi  'tttlirh  nnd  bei  näherer  BesichtigiitiiT  nnd  Im  ;uitzi;iii,'  il.  k  At1ii>  wir«!  man  'Artver- 
lässigkcit  nu'iir  schätzen  lernen,  dass  wir  nicht  wüsaten,  welches  iihnlichc  Werk  diesem  an  die  Seite  xa 
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sUlko  wäro.  Ein  genaues  Verzeichnii«  «äiumtUchcr  t>ii>itiren<ler  Uahnstationen  ist  dein  buche  vor)fe>lruckt, 
and  wM  di«  Anfladimr  jedw  »oeb  dar  klainetm  Station  benndan  dadareh  «rUlditert.  dan  die  Karten 

in  lilfincr.-  Ki  l<lt'r  i-itiir«  tln  ilt  sind,  und  irn  V<  r/i  ii  luii^-  jedem  Stationsorte  d]u«jeni);e  Feld  nebenjfedni.  kt 
ist,  in  welchem  dcruclLc  auf  «1er  betr.  Kart«:  zu  suchen  ist.  Di«  vonägiicbe  tecbnücbe  Aumtattuag, 
wnlebe  die  VerbgabnehbaBdlmf  dl«Mtt  Werke  n  Tbeil  werden  lies«,  verdient  rBbnlbdMt  benrorireboben 
tu  werden  and  wird  dazu  beitragen,  den  Atla«  zu  einem  uncntbebrlielMB  HaadbtMlM  lawolil  für  dt-n 
Eisenbabn-fixpeditions-Beamten  wie  fUr  gt>werblichc  und  industrielle  Etabliügeineutg  zu  machen.  Wir 
nBcbten  behaupt«n.  da»  für  jeden  Gebildeten  dieser  Ei*cnbahn-Atliw  ein  höch«t  branchbarei»  Nachschlage- 
werk ist. 

Ta«ebenkBl<>nder  ftir  TM«onbahn-StatIon^>  nnd  Expedltlon^-Dpamte.  ISH9.  Von  Karl  Fixier. 
Kvnij^l.  Eü«obahn-üetrieb8-8ecretair.  ik-cbüter  Jahrgang.  Mit  einer  growicn  EiMinbaluikarte.  Lei^äg. 
Vcria«  für  Eiaenbabnlitemtar.  Dr.  R.  CarL  Der  Titel  dieeee  KUendeit  iat  dKentlieb  n  beeebeiden 
lyrewählt.  Es  i-t  in  doniüelben  eine  solche  Ffllle  von  wirklich  brauchbarem  Material  in  solch  zweckmässiger 
Weise  auiammengeEt«Ut,  das»  dieeee  Bwh  wohl  jedem  von  Motten  »ein  kann,  welcher  mit  der  £iaenbahn 
n  Tefkebren  bat.  * 

Die  Transport  •  Bedingnuf^n  flir  OrganI§lrten  M8MH»Rgliter<Terkebr  anf  El«enbahuen. 
Technisclifs  uiul  Flimii/ii  n.  s  i«r  tJerechtigungsfrage  von  KanalbauU-n  und  SiM,  j.pliiihti.  ii.  V»n  [{icbar'i 
Koch,  itigenieur  und  Sectionschef  a.  D.  fflr  techmscben  Eisenbahn-lictrieb  im  k<knigl.  Scrbitfcheii  I{aut«n- 
Waieterinm.  Wlaebaden.  Verla«  vm  J.  F.  Bor f Bann.  1880.  Der  in  den  «oiteeten  Kreiaon  bekannte 
Herr  Verfass43r  hat  in  der  vi<r!ii'£,'''ndcn  A^^l■it  in  trei^trr  icher  Weise  darrnthnn  vriticht.  dn>^  ili.'  ni'fri.-iliirnnf 
Je*  WunMbes  nach  Herabinindcrutig  des  Tarifes  fOr  den  Tnuu|H>rt  von  Massengüter  durch  zwcckent- 
•preehende  Aiinatning  der  Toibaodenen  ISaenbahnein  nCglf^  ad,  obne  n  dieeen  Zweck  KanXie  oder 
Schleppbahnen  erbauen  zu  müssen.  Da  die  Frage  nach  Ermäiusigung  der  Tarife  und  Erbauung  von 
Kanilen  beste  wieder  eine  brennonde  geworden  iat,  e«  dtkrfte  daa  vorliegende  Werk  in  mancben  Kreiaea 
mit  Frendon  begrtMt  midaa. 

ObflvbM  m4  BetrtokaHHtol  der  HdUMliinWbahafln  ba  Maule  4er  bdailrle  ui  Buweami, 

Land-  and  Forstwirtboehaft  n.  A.  V.m  K.  Dietrich,  IWessor  der  Knnigl.  tnliiuM  lh  ii  TT hsclmle 
Berlin.  Uerlin,  18S9.  Jalio«  Bohne.  Die$es  Bach  verfolgt  die  Abaicbt,  Verwaltungen  oder  Einzelnen, 
welche  die  Herrtdhuif  von  Geleinudagen  Ar  indostiielle.  banliehe.  landwirtbaebnfUtche,  fontwirtbaebaft- 
liche  und  andere  Zwecke  planten,  nicht  mehr  auf  die  Cataloge  nnd  Anpreisungen  der  Händler  und 
Fabrikanten  aniaweiAsn,  sondern  ihnen  die  Möglichkeit  zu  geben,  sich  svibist  ein  rrthcil  über  den  Uegen- 
•fand  n  bflden  and  nach  dem  beeonderen  Zweck  die  Auswahl  unter  den  vorhandenen  Constructionen  zu 
treffen.  Wenn  wir  es  auch  für  erwünscht  halten,  dass  dem  Laien  Gelegenheit  geboten  wird,  sich  über 
solche  Sachen  zu  unterrichten,  so  halten  wir  es  doch  för  unmöglich,  dass  derselbe  sich  anf  Grund  des 
auch  noch  m  eifrig  betriebenen  ätuJium«  diese»  Werkes  ein  richtiges  Urtheil  zu  bilden  vermag  darüber, 
«tdehe  Cometmelknen  beaB^Uch  dea  Scblenensjatems  nnd  der  Betriebemlttd  er  in  aeinem  beeonderen 

Fall-  rn  w.lTil.'H  h:\hf.    ^T.ui  '}nrT  v.ilT^täinlii:  AI.,  r/.  ri'^'t  s.'in,  ivim  Ti.iu  Mn.l  zur  surkli,       rnti  .ni  llen 

Ausführung  solcher  kleinen  Bahnen,  ein  gutes  Thcil  PrazLs  gehört,  und  wer  dieses  ignorirt  und  Erfahrungs- 
WiaBcneebafk  lediglich  dnreb  Stadium  enetien  will,  der  wird  stete  n  aeinem  Schaden  bandeln  nnd  mit 
Recht!  Ebensowenig  wie  sich  ein  I»aie  nach  Studium  eines  Buches  über  l>am])fmaaeh{nen  oder  Tarbinen 
ein  antreffendes  Urtheil  Aber  da«  für  den  einzelnen  Fall  geeignete  beaiiu  System  bilden  kann,  ebensowenig 
bt  dieses  im  rorliegenden  Falle  mftglich.  Die  reidihaltigu  Zustammenatellang  der  Terschiedenen  Oberban- 
systenie  verdient  volle  Anerkennnng,  zu  wünschen  würc  noch,  daas  zn  den  einzelnen  Constmctionen  auch 
Gewichtsangaben  gemacht  wären,  Pi.'  Tif-triebiiniittel  sind  wohl  meistens  nur  nuch  vorhandenen  l'reislisten 
und  Catalogen  wiedergegeben  und  auch  nicht  so  vollständig  zusammengestellt  und  besprochen  wie  die 
Oberbaneysteme.  üeber  UulelUiigkelt  nad  OrOsse  der  Transportwagen  ist  gar  nichts  gesagt,  nnd  die 
Vorzüge  bezw.  N'nrTith.^ilf  der  einzelnrn  r..nstructi*.nen  sind  ganz  ungenügend  bcNpr  ..  Tu  n.  T'iii  Ii-  M  'l- 
seitigkeit  der  .Anwendung  dieser  Bahnen  zn  zeigen,  sind  auch  2  Wagen  fttr  Personen-  lud  Verwundeten- 
Tiaasport  abgebildet  Beide  sind  ohne  Federn  daigestellt  nnd  diese  sind  bei  Fersonentnasporten  ani 
dergleichen  Bahnen  in  allererster  Reihe  nothwendig.  Für  den  Laien  wäre  es  nothwcmlig  gewesen  die  zu 
einander  passenden  OrOssen  de«  Oberbanes  and  der  Betriebsmittel  in  übersichtlicher  Weise  zosammenzn* 
stellcD,  tun  demselben  wenigstens  ein  rergHicbende*  Urtheil  an  ermöglichen.  Leider  verminen  wir 
anch  dieses  und  so  wird  der  Niclitfi«climBnn  vor  wie  nach  besser  verfahren,  sich  einer  rennamiTtea  Firma 
aninvertrauen  als  seiner  eignen  Ansicht. 

Zc.ttcbrifl  t.  Loc«!-  n.  ätriu>dibiluu!i>,  !>>»';•.  9 


r 


66 


EEPERATE  ÜBER  DIE  BEI  DER  BEDACTION  EI2^ÜEÖA^'ÖENEX  BÜCHER. 


IM«  A(i8ra«htMm llr BfiktrMtlL  V««  Bd»«i»d  Hoppe.  Mit  mhbelelien  in  T««t  iredinicktcn, 

AUljiMuti^'in.  BtTlin.  Julias  Springer  1889.  Preis  M-  fi.— .  T'n  il'-r  ilp  krii.i.l:c  Ar'iiinnl.itifrrn-llrtrirl) 
aacb  fOr  ätr»sseniHklui«n  «in«  K«wiMe  Bedeatang  hat,  »o  war  «ia  bis  jcUt  in  der  dcuUchcn  Fachlitoratar 
Mdoidw  Weik  Aber  diese  ArbeitomiTiiinler  tmfttglieli  von  beeonderem  Wertbe  «vcb  Ar  vaaerni  Leeeifani. 
Leider  mflsBen  wir  jedoch  geetehen,  doss  das  Buch  nicht  das  giebt.  was  wir  Ton  ihm  gcwflnscht  nad 
erwartet  hatten.  Die  practinche  Seite  ist  zu  dürftig  behandelt.  Die  Behandlung  der  Ac<T.ninI;if-iren. 
welche  fOr  deriin  Lebensdauer  von  so  groüsem  Eiaflus«  ist,  ist  gan«  unbesprucben  geblieben  und  manches 
iuideK,  Ar  den  pnctiselieii  Betrieb  «ichtiger  eis  die  Tbeeile  «lad  Oeeehiebte  der  AeennaUtercB,  fdilt 

frilnzlich.  Die  R  e  Ic  cn  zr  n  n  "sehen  ArTiciten  urid  Leistnn-jen  stif  die'pm  fidiieto  sind  frlMehfall«'  fl^or- 
gangen.  Anzuerkennen  ist  jedoch,  dass  das  Buch  -streng  sachlich  und  ohne  Voreingenommenheit  ge* 
echrieben  )it  «ed  deea  die  DmteUuifitweiee  eine  Unie  nnd  MuebMiIiebe  tet. 

Des  Trauiwajrreeht.  Allgemeiner  Theil  unter  besonderer  BcrUcksichtigung  der  schweizerischen 
VeilMltiiiee«.  Von  Dr.  Jnl.  Oscar  Haber.  ZOrich.  Verlag  von  Meyer  Zell  er  1889.  Preis  M.  2,40. 
Wir  holbn  muieheni  muerer  Leaer  einen  Dienit  m  erweisen,  wenn  wir  anf  dieses  gaatToU  nnd  anregend 
geschriebene  Buch  hinweisen.  Wenn  dasselbe  ttteb  Ii-  >iiiiil<  rs  dii;  i'inschlägigen  schweizerischen  Yerbilt» 
nisse  beleuchtet,  so  wird  di»ch  auch  die  Tramwaygesetzgebnng  der  Obrigen  Länder  in  ROcksicht  gezogen 
und  b««vDdera  das  Bechtsverliältniss  zwischen  deui  Besitzer  der  Strasaen  und  dein  Conccssiunär  der 
StnaseBbihnon  eingebend  behaBddt,  la  einer.  Jeden  SediTecstlndigen  wobltiincoden  Weise  wird  die 
oJinc  nllt'  Kosten  am  liebsten  längs  der  frcrinentesten  St.xssenbrihnlir.ii-'ti  gern  auftanr!i(nil.'  f>mnibus- 
Concurrenz  gegeisaelt  und  deren  Unzulässigkeit  hervorgehoben.  In  Paris  ist  jeder  Ümnibusbetrieb  längs 
der  Strsaaenbahn  einfach  nrboten.  Ali  nunam^Modcr  Gnmdwti  wird  verlangt,  daai  da«  Pnblkim  dufcb 
das  I/egen  der  Schienen  in  seinen  Recbten  nidit  beelatriebtift  werden  «eU,  ci  nU  aber  anf  der  anderen 
Seite  keine  neuen  Rechte  erwerben. 

laweadinge«  der  graphbeheu  StetOu  Nadi  Frofessor  Dr.  C  Cnlmann.  Bearbeitet  tos 
W,  Ritter,  Prüfei*s«r  am  Eidgenö.M^ischen  Pelyteebnikum  xtt  Zflrich.  Erster  Theil.  Die  im  Inneren  eines 
Balkens  wirkenden  Kräfte.  Hit  65  Textfiguren  und  G  Tafeln.  Zürich,  Verlag  von  Meyer  &,  Zcller 
(Reiuiuaun'scbe  Bucbboudlung)  188$.  Preis  M.  8.  Wir  glauben  eine  Ehrenpflicht  zu  erfüllen,  wenn 
"wir  amf  dieieB  Werk  aaflneitaM  madwn.  Cnlmann,  der  Begr&nder  der  neuen  WiaMosebaft  das 
uTnjvbisrhen  Rechnens:  hs.t  ja  leider  sein  gross  angelegtes  WerV  iiic1it  Mdlenden  können,  der  Tod  setzte 
ihm  ein  unerbittliches  Ziel,  aber  wir  dürfen  mit  Recht  hoffen,  dass  die  schwierige  Aufgabe  in  Caluiann- 
eebem  Geilte  fertgefflut  and  beendet  wird,  der  Name  dea  nenen  Bcarbdten  bftrgt  dafBr. 

Wpgbrtlckea  (WefcOberfflhruagen)  In  Mtcin,  Eisen  und  Holx.  Bcschr.  ibnni;.  r.>i>-itriiotion  und 
statische  Berechnung  der  Wegbrüekeu,  mit  besonderer  Bttckaicbt  auf  «osgefilhrte  Bauwerke.  Für  angehende 
Ingenienre,  Bnngewerben,  Stranen-  nnd  Bisenbahnbanteduulier,  Balmbeanite,  sowie  tvat  Gebranebe  Im 
Constnutloubureau.  H>  nitis^r' <,'eben  TOa  Richard  Ludwig,  Eisenbahningenieur.  Mit  38  Tafeln  in 
<iuarto,  Wovon  25  Tafeln  mit  ausgefClhrten  Bauwerken.  Zweite  Auflage.  Weimar.  I8SS.  Bernhard 
Friedrich  Voigt.  Der  Herr  Verfasser  beabsichtigt  mit  dem  vurlicgeodon  Werke  die  Anleitung  zu 
bieten,  wn  flür  einen  bastimmt  g^bsnen  Fall  eine  aaebgenlaae  nnd  Unmomlseh  riditige  AuafUhrung  an 
wählen,  sowohl  in  Bezug  auf  Material  als  t'iinytnn  tinn.  I'ie>-D  Abzieht  mu«»  nls  eine  ;jelTin:rene  1>eieichnet 
werden.  Der  Verfasser  hat  neben  ausführlichen  theoretischen  Begründungen  TortrefHiche  Beispiel«,  die 
die  Banntnag  der  gewomunen  Besoltate  khr  darlegen,  ans  der  Pnutis  gewiblt  and  dnrebgereelnet,  nnd 
gerade  eine  solche  vollstilndig  durchgeführt«  Rci  linniiir  ist  oftmals  von  besonderem  Nutzen.  Ein--  ^'e><  Iii*  kto 
Aoleitong  Aber  iweckmiasige  AuCstollnug  der  EntwOrfc  bat  der  Verfaeaer  gleichfalls  gegeben,  und  darin 
maaebeD  praktisch  brandibaren  Wink  niedergelegt.  Die  Tafeln  sind  gani  besonden  sauber  aumreffllut, 
wenn  wir  zu  denselben  noch  einen  Wunsch  auszusprechen  hätten,  dann  wäre  es  der,  bei  den  ausgeführten 
Anlagen  den  Ort,  woselbst  dieselben  zur  Au.sführung  ^:el;tii;,'t  sind,  mit  angegeben  zu  sehen.  Die  Verlags- 
buchhandlung bat  deut  Preis  von  M.  4  für  dieses  Werk  iu  Anbetracht  der  sehr  guten  Ausstattung,  recht 
niedrig  gestellt. 
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XI. 


Beispiele  ansgeffilirter  Betriebsmittel  und  intereeesiiter 
SinriektmigeB  für  Locelbftluieii. 

(Mit  1$  Kgmn  im  T«it«.) 

Bewegltelie  Kftilcestelle. 

In  den  engen  bei  LeenlbaliDeo  mkommenden  Ciirr«D  ist  man  rar  sicheren  Befahrmig 
derselben  gonmngeo,  die  BnMlDcle  der  Falnzenge  entweder  eekr  klein  zu  kalten,  oder 

den  Aclisen  die  M5*(lichlceit  zu  gewähren  sich  nach  dem  Radius  der  Curve  einstellen  vm  können. 

Feste  Achsen  \m  «jcrinirpm  Aclisstand  hahm  ihn  Nachtheil,  dass  d^r  Wagen  bei 
einseitiger  Belastung  einen  aehr  ungünstigen  Stand  einnimmt.  Bei  den  immerhin  nach 
Möglichkeit  gross  zu  wälilendcn  und  mei»ieuä  mit  Plattformen  versehenen  Wagen  der  Local- 
baknen  drftngen  ndi  sebr  h&nlig  die  Fahrg&sie  auf  der  hinteren  Plattform  und  im  hinteren 
Theile  des  Wagene  zasamineo,  dadurch  wird,  die  Vorderachse  des  Wagens  ToUetftndig  ent- 
laetet  und  die  Möglichkeit  des  Entgleisens  liegt  dann  sehr  nahe. 

im  Hilter  allen  üms'tlndpn  eine  bessere  Vertheilun^  der  Last  hei  2achHigen  Personen- 
wagen zu  erreichen,  hat  mau  die  Achsen  ä«itlich  verschiebbar  angeordnet  und  konnte  in 
Folge  dessen  zu  grosseren  Aehssttnd«!  Übergehen  ohne  das  Befiihren  enger  Curveu  gar  zu 
schwierig  ni  madieo. 

Bei  riditiger  Aooidonng  seitlich  verschiebbarer  Achsen,  kann  man  Oorrra  von  20  m 
Badius  noch  mit  t  itipm  Achsstand  von  3  m  durchfalm  ii. 

Eine  gewisse  Beweglichkeit  der  Achsen  ist  unter  allen  Umstünden  von  Vortheil. 
Die  Curvenwiderstände  werden  dadurcii  herabgezogen  und  die  Gefahr  der  Entgleisung  wird 
verringert.  Diese  Beweglichkeit  ist  dadoreh  m  erreichen,  dass  man  entweder  den  Acka- 
sehenkd  Ungar  als  die  Aehebflekse  macht  und  dadurch  die  seitlidie  Vencbiebui^  der 
Achse  im  Lager  ermöglicht,  oder  indem  man  die  Achslagerführungcn  derartig  gestaltet, 
dass  dieselben  die  .seitliche  Verschiebung  der  garr/t^n  Aehsbürhs*'  mit  der  Achse  iimt  rlialb 
gewisser  Grenzpn  znlassen.  Die  AcbsitraMn  }if?li*'ti  danti  nur  noch  den  Zweck  dit'  L  ine  der 
Achse  rechtwinklig  zur  Wagenrichtung  zu  sicljein.  Durch  solide  Verbindung  der  Feder 
mit  der  Adisbüchse  kann  jedoch  letzterer  Zweck  auch  durch  die  Feder  allem  erreiiAt 
werden  und  man  kann  dazu  fibergehen  die  Achsgabeln  ganz  zu  beseitigen,  und  damit  eine 
Quelle Ton  Reparaturen  in  Wegfall  bringen,  ohne  die  Sicherheitim  Jün  lc^t'n  zu  gefilhrdon. 

Sobald  die,  für  einen  ilon  "irtliclh'n  Verhftltni^sfn  sfpts  anzupaj-'Heiulfii  Betriebe,  erfor- 
derliche Wagengr'^ss-c  ein  ;:r\vi.^Nr.s  Maass  ülit'rMjlntMtt'ii  mu<^,  dann  ist  man  frpzwTin'jpn  zu 
andereu  Achsconstructtuikeii  überzugehen  uiu  das  Betalireu  der  oftmals  eugeu  Curven  zu 
enuSgliehoL 

Xu  kann  anndunen,  dass  bei  den  Betriebsmitteln  der  Localbaknen  ein  Wagen  mit 

24  Sitzplätzen  die  Grenze  ])ildet  bi.«  m  wt  K  In  r  noch  feste  Aclisstünde  rerwendhar  sind.  Wagen 
mit  mehr  als  21  Sitzpl&tzen  und  entüprechend  grossen  Plattformen  mfissen  bewegliche 
Aclisen  erhalten. 
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IJKIsriBLE  AUSGKFCHRTEU  BETlÜEItSMlTTKL  UND  IN J  Kl{E.S.SAirrBR 


lo  ^gmr  Nr.  1—3  ist  ein  Drehgestell  mit  oben  liegender  Feder  nach  der  gewOhn- 
licben  llteren  Constmelioo  daigesbillt 


Bir^-B-'--4g 


Tig.  9,  Humteb  1:40. 

la  dem  festen  Gestelle  g  g 
lind  in  der  gewdhnlidien  Weise  die 
Adieen  a  gelagert  md  jede  Adtae 

hat  ihre  besonderen  Federn  f  f  er- 
liitUt'n,  D<'r  Wagenkasten  setzt  sich 
mit  doni  ZujiCen  z  in  die  äusserst 
solide  gelagerte  Büchse  b,  welche 
nigleididie  SpniplatAe  b  tragt,  anf 
welche  sich  eine  enteprechend  ge- 
formte Platte  des  Wagcnlcastens 
legt.  Das  feste  Gestell  ij;  \s,  kann  sirli  daher  unabhiinj,'ig  vom  Wai^enkasten  um  den  Zapfi-n  z 
drehen  und  bei  dem  kleinen  Ach.sstande  von  ca.  1,-")  ni  hl  da.s  .sichere  Durchfahren  recht 
kleiner  Curren  gewährleistet.  Das  übermässig  nahe  Zusammenschieben  der  beiden  Achsen 
eines  Drehgeetellea  ist  unnthsam,  da  dadorch  wohl  eine  Herabmiodening  des  Carrenwider« 
Standes  ab  nalw  liegend  eracheint,  die  Sieberheit  gegen  Entgleirang  jedmAi  ^dehfolb 
herabgezogen  wtrd.  Man  sollte  den  Achsstand  der  Drehgestelle  nicht  unter  1,2—1,1  m 
wählen. 

Flg.  4.  Kff.  e. 


Fit.' 


MiuksnUb  1:40. 





In  den  Figuren  4—6  ist  eine  Drehgestell« 

Construction  dargestellt,  bei  welcher  beide 
Achsen  auf  eine  unt<'ii  liegende  Feder  wirken. 
Im  üebrigen  ist  dieses  Drehgestell  ganz  ähn- 
lich dem  vorhin  be^cliricbeuen.  Zur  Sicherung 
des  Wagenkastens  gegen  seitliches  Sdiwanken 
trigt  dieses  Gestell  noch  die  Ftbrangsrollen  cc, 
auf  welche  sich  der  Langträger  drs  Wagen- 
kastens auflegt  und  dadun  li  jcies  Schwanken 
verhindert.     Die   unten   liegenden  Federn 
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schliessen  gewisse  Nachthoilo  ein  fft'f,'onül)pr  Jon  ühcr  der  Achse  liei,'tMiilen  Fodeni,  will 
man  jcdocli  lieide  Acliseii  durch  eine  Fodor  verbiodeo,  dann  ist  man  bei  dieser  Gestell- 
CoQätructiou  zu  solcher  Federlage  genöthigt. 

Fig.  7.  Fig.  9. 


«TM  I  II  <^m^mm 


Kg.  la 


HaMwtab  1:40. 

Eino  Aiiftrdniinir  mit  nhpn  liegender  Feder 
ist  in  den  rii,nireii  7,  8  und  dargestellt. 
Diese  Achscon^tructiou  hat  vielfach  Anwen- 
dung giftinden  vnd  ist  dem  Ürfllieren  Director 
der  NoeTschen  Wagenfabrik  in  Wflnbuq;, 
Herrn  Langbein,  patentirt. 

Vortheile  bietet  diese  Constriiction  iu  der 
tiefen  Lage  des  Drehapfsne  und  der  dadoreli 
erninglicliten  Hoclilage  der  Feder  ohne  den 
'Wageiikiisten  »Jcsvlialh  IiöIht  als  /um  lief|nenien 
Bcäteigeu  des^clbeii  zulässig  ist,  auordueu  zu 
rnttssen. 

Flg.  lt. 


Fig.  II. 


Maasoistab  l :  40. 

tlm  das  seitliche  Seliwanken  des 
Wagenkastens  zu  verhüten,  ist  ea  er- 
forderlicli,  swiseben  dem  Träger  tt 
und  dem  Untergestell  u  u  Rollen  an« 
'/i)I)rin{,'en.  welehe  diese  seitlicbe  Be- 
wegung begrenzen. 

Einen  nachtheiligen  Einflnss  Qben 
auch  die  Stellschrauben  s  s  aus,  weil 
dieselben  lu'i  heftigen  Stessen,  bezw. 
Entgleisungen,  stets  die  Acbsbachseu 
dnrchsclilagen  und  dieselben  dadurch 
unbrauchbar  machen. 

Ein  sehr  gutes,  allerdings  aber 
auch  sehr  theueres  Drehgestell  ist  in 
den  Figuren  10, 11  und  12  dargestellt 

10» 
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Die  Federn  f  sind  als  Doppel  federn  parallel  zu  den  Achsen  angeorduel  uud  da  dieses 
GesteU  für  grosse  Lasten  bestiiiiiut  ist,  so  liegen  auf  jeder  Seite  desselben  3  Fcderu 
neben  einaoder.  Die  Aclisen  aelbrt  lind  wieder  in  eiaem  festen  Bahmen  geUiferfe  und  die 
krSflägen  Gnmnueylinder  g  g  Terhiiten  dfts  seitiiclie  SchwÄnltm  des  Wagenkastens. 

In  neuerer  Zeit  ist  man  auf  einigen  holländischen  und  elsässiscben  Localbahnen  dazu 
übergegangen,  statt  des  2ach$i^en  Drehgestelles  die  einachsigen  Gestelle  bei  längeren 
Wagen  zur  Anwendung  zu  briugen. 

jNatOrlich  wird  die  InanspmchnahDie  des  Geleises  dabei  eine  weit  grö^isere  md  ib 
BezQg  anf  Entgleisiingen  sollen  diese  einaebsigen  Drehgestelte  weniger  Sieberbeit  bieten 
als  die  2  achsigen. 

Die  Figuren  13  und  14  stellen  ein  .^oL  hes  Gestell  dar.  Die  Achse  ist  in  beiden 
Fallen  wieder  in  dem  festen  jEtahmen  a  a  gelagert. 

mg.  13. 


Maas*?itah  1 : 40. 

In  Fitw  \4  siml  Imdc  tifstrllo  unter  einem  Wachen  durch  die  Stangen  8  s  mit 
einander  verbuudL>u  und  kouueu  »ich  um  diu  Puukiu  p  p  uuubhängig  innerhalb  gewisser 
Grenien  bewegen.  Die  Zugrorricbtung  greift  im  Funkte  p  an. 

tn  den  Punkten  c  e  befinden  sieh  Yertiefangen,  in  welche  gengnet  geformte  Tor- 
gprOnge  des  Wagen-Untergestelles  greifen,  und  dadurch  sowohl  die  gegenseitige  Lage 
sichern,  wie  aneh  jedes  Srhwankf^n  det  Wagenkastens  verhüten. 

Eine  andere  Constructton  des  einachsigen  Drehgestelles  zeigen  die  Figuren  lö  und  16. 
Die  Achse  liegt  auch  hier  in  dem  festen  Kähmen  a  a,  mit  welchem  die  Führungsstangen  z  z 
dnieh  Gelenkbolxen  g  verbunden  und.  Diese  Stangen  werden  an  ihrem  andwen  Ende  in 
einer  Coults«»  e  geftthrt«  mit  welcher  die  Kupplnngsstange  k  verbundai  ist 

Letztere  schwingt  um  den  festen  Punkt  p.  Sobald  daher  der  voraufgehende  Wagen 
W  dnreh  eine  Ciirve  von  der  graden  Richtung  abcrelenkt  wird,  wird  gleichzeitig  die  Kupp- 
lungsstange k  seitwärts  veräcboben  und  damit  das  bewegliche  Untergestell  in  der  Bichtung 
der  Carve  eingestellt. 

Die  Stange  x  dient  dam  um  das  leiste  Untergestell  des  letiten  Wagens  eines  Zuges 
in  seiner  Beweglichkeit  zu  begrenzen.  Diese  Stange  wird  dann  fest  mit  dem  Auge  b 
dnrch  den  Vonreiber  r  verbanden  und  sichert  dann  die  Hubbegrennmg. 


1^ lujui^uu  Ly 
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Fig.  l."».  In  Fi>,'ur  IG  ist  die  Achse 


Maassstali  1 :  10. 


noch  wpsentlich  erleichtert.  Bei  guter  ]U';iut"sii'htijj:ung  Hollen  sieh  diese  losen  Rüder  .sehr 
gut  bewahren  und  wird  der  Curvei^Widerätand  durch  Verwendung  solcher  Achsen  natürlicii 
bedflntond  herabgezogen.  Der  WtgeDkaBtan  rtfitzt  ridi  bei  dieser  ConBtmdioD  wieder  anf 
den  IGttelzapfeo  m. 

Nachtheilig  für  die  Verwendung  dieses  einachsigen  Drehgestelles  erscheint  der  Umstand, 
dass  stete  sämnitliche  Wagen  eines  Znge.s  mit  derselben  .\elisencnnstruction  verschon  sein 
niüs.^en,  da  dieses  wie  leiciit  einzusehen  ist,  die  Bedingung  für  die  Anwendung  derselben 
ist.  Sobald  ein  mit  anderen  Achsen  versehener  Wagen  in  den  Zug  eingestellt  werden  sollte, 
mn  die  Drehbarkeit  des  foran^henden  beiw.  naehfblgendeii  UnteiigeBtellee  aufjsehoben. 


XII. 

Der  Baner'sclie  Schienenrücker  D.  B.  P.  41008 

Vou  IL  Lftders,  Civil-lntrenicnr  in  GOrlill. 
(Mit  1  Figur  im  Toite.) 

Ks  erscheint  angebracht  auf  ein  Werkzeug  die  Aufmerksamkeit  zu  lenken,  welches 
berufen  erscheint  bei  der  Instaudbultung  der  üeieise  eine  besondere  Aufgabe  zu  erfüllen. 
Jeder  mit  der  ünterbaltang  des  Oberbmifle  Bebaute  irird  die  groeim  Schwierigkeiten  dmnkf 
genaeht  haben,  welche  ans  dem  Wandern  der  Sdiienen  für  die  Briialtnng  der  Qeleidage 
entstehen.  Es  sei  gestattet  hier  zunäclist  kurz  das  alte  Verfahren  an  beBchreiben,  nach 
wdcbem  die  Geleiaelage  bei  Reigern  Wandern  coingurt  wurde. 

I.  SdileneuBSweoliaeliiiig. 

.Bei  konen  Strecken  meammengeUnfber  Sdiienen  wird,  soweit  ^ea  müglidi,  das  Aos- 
eiaandertreiben  durch  ZarOekschlagen  gegen  die  Stimflifhe  der  Schime  bewirkt,  nachdem 
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vorher  die  einyepresstc  öchieue  entfernt  worden  war.  Es  kommt  hierbei  nicht  selten  vor, 
duM  durdi  die  SchlSge  mit  dem  Hamm«  besw.  eiMH  seliwer  m  dirigirenden  SeliiMM  die 
StM^flüchen  der  surflckstttreibeiideo  Schiene  besehidigt  werden.   Ist  das  QesUbige  auf 

h'mjfcre  Distanzen  fest  anoinanderj^eluulen,  so  ninssto  die  umzuwechselnde  Schiene,  deren 
Kn<r«  rmin<:  mit  den  grössten  Schwierigki  Uoii  und  vielem  Zeitverluste  verknftft  ist.  der  noth- 
wendigenDillatafion  wctr^t  durch  eine  kürzere Curvenschiene  oder  einHaustfirli  er«pt/t  wf-rdf^n. 

Bei  auseinandergelaufenem  Gestäuge,  bei  welchem  sehr  häufig  in  der  Hegel  8o  hohe 
Spannmigett  vorhanden  sind,  dass  die  Schienen  nach  Aheeblageo  der  Lascbensdiiatibea  'noeli 
weiter  auseinandergehen,  so  dass  eine  Curreni-Schiene  infolgedeaeen  an  der  alisauweehaelnden 
Stelle  zu  kurz  und  Anstatt  2  Cnirenlschienen  3  Haustücke  eingelegt  werden,  vm  die  Torge» 
schriebenen  Längen  von  Haustflcken  auf  der  freien  Bahn  inne  zn  halten. 

IL  Oeleimunlegang. 

Audi  heim  Geleisumlegen  ist  eine  Verwendung  der  kostspieligen  Uaustncke  noth- 
wendig.  Trotsdem  Hassen  von  Torbereiteten  Haustfieken  mitgefOhrt  werden,  kommt  man, 
um  das  Ciestänge  rechtaeitig  schliessen  xu  k^nen,  doch  hftafig  in  die  unangenehme  Lage, 

kleint'rer  Difl'eronzen  von  5  — 10  cm  wogen,  Haustücke  herstellen  zu  milssen.  Da  dieses 
dunu  meist  in  il<»r  Kilt»  e"fs(  liifht,  «^o  wird  :iR*:tatt  df»i?  KrMjzmrissels  der  SchrotmeisHol  oder 
noch  primitivere  Hillsmittel  benutzt;  km/,  hudet  daun  eine  Heiiandlung  des  Schienen  materials 
statt,  welche  gewiss  eine  vor8chriftBmS.ssige  nicht  genannt  werden  kann  und  deren  Folgen 
sieb  dann  bald  herauBstellm. 

Iiiiii  SS«  II  abgesehen  von  die^iem  ganz  speciellen  Falle  hat  die  Yerwendmg  von  Hau- 
stücken  überhaupt  ihre  srlir  nn?s|ie]iP  Sinte. 

Ks  ist  eine  durch  lang*'  Krf'aliniuir  festgestellte  Thatsaehe,  dass  eine  durch  kaltes 
Bearbeiten,  sei  es  Sägen,  Frässen  oder  Kreuzen  hergestellte  Fläclie,  bei  «elcher  also  die 
im  wannen  Zustande  erzeugte  sehr  ilhe  «nd  ehstisdie  Oberluut  verletzt  wird,  hei  Weitem 
weniger  widerstandsfUhig  wird.  Im  vorliegenden  Falle  ist  dies  von  am  so  grOeaerer 
BoJeutuiig,  als  gerade  die  Sdiienenstrisse  der  grßsstcn  Beanspruchung  seitens  des  rollenden 
Materials  ausgesetzt  sind;  daher  werden  iln'  Str.s^e  von  Haustücken  in  weit  kdrzerer  Zeü 
betrieltsunfiihig,  als  diejenigen  an  Curmit-  oli  r  ('ui\enschiunen. 

Der  Baucr'sehc  Schicueiu-ücker  nimmt  nun  iür  sich  den  grossen  Vorzug  in  Anspruch 
alle  diese  Missst&nde  und  üazutrSglichkeiten  des  alten  YerflihrenB  auf  eine  sehr  einfache 
Weise  stu  beseitigen. 

Beiichr«ibnng  des  fikrhienenrfickern. 

Di  r  Apparat  ist  iii  den  nebenstehenden  Fii^nircn  ;ih<:('1<il<li't.  und  br^i  seiner  Einfachheit 
ohne  Weiteres  verständlich.  Er  besteht  aus  nicliu  Anderem,  als  einer  horizontalen  Schraubea- 
winde,  welche  dem  vorliegenden  Zweeke  ent^^prcchend  eingerichtet  ist  Eine  Schraaben- 
spindel  A  mit  flachem  Linke-  und  Rechtagewinde  von  geringer  Steigung  versehen,  Qber- 
trägt  die  auf  sie  mit  Hülfe  eiiu-s  Mitsprechenden  Schlüssels  ausgeübte  Druck-  rnlcr  Zug- 
kraft niif  zwei  mit  entspii  i  iirMJen  Muttergewinden  vcr'jpbpne  Kloi»en  B.  Diese  Kloben, 
welche  eine  dem  Profile  der  .Schiene  entsprechende  AiifUitrcHäche  haben  müssen  (siehe  Seiten- 
ansicht), sind  mit  Hülfe  der  Ausätze  S  in  die  ersten  Lascheulücher  der  Schienen  eingesetzt 
and  vermittdst  flacher  Keile  angetrieben. 

Wird  nnn  der  oitaprechende  Schldssel  an  das  Seehakant  der  Sdhrauhenspindel  an- 
gesetzt, so  kann  durch  Anziehen  desselben  in  don  einen  oder  anderen  Sinne  durch  1  oder 
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2  Arbeiter  dl  Dnwk  Ton  5— 10000  kg  ausgeübt  im\  auf  diese  Woiso  Aw  vorliält- 
nissmässig  grosse  Schienonstri'rl^*'  i'i  <ler  einen  oder  ainlt  n'n  Kirlitiin^r,  oder  nuch  beiden 
Ivichtungen  bewegt  werden.  Die  Länge  dieser  Streike  liiiiitrt  natürlieli  yan/.  von  den 
besonderen  Umständen  und  Verhültuüäeu  im  gegebenen  1  alle  ub.  Maassgebend  »ind  iu  der 
Hauptsache  HQbe  des  Profils,  benr.  0«wicht  der  Scliieiie  pro  UageDeinbeit,  Neigung  and 

Kit.  17. 

SätmnMihl.  WiJfrnmirht . 


Krümmung  der  Strecke,  Bescbaflenheit  und  Art  der  liefestigung  der  Sdiienen  uiit  den 
Schwellen.  Aus  diesen  Punkten  .setzt  sich  der  von  dem  Selüenenrücker  zu  überwindende 
Wiederstand  j&usamnieu.  Nach  vielfachen  zum  gröbsten  Theile  von  verschiedeneo  Betriebe- 
amten  der  prevasiseben  Staatsbabu  angestellte  Yeraitcben,  baben  sieh  folfoide  Zahlen 
für  die  am  meisten  vorkommenden  Profile  von  130— 184  mm  Hübe  ergeben: 


Der  Sehienenrtteto  versdiiebt: 


In  Carm 

Bei  Steigungen  i 

Horizontale 

Metfrliin^'ü  I 

Mi'tL'rlänj^e 

TOD  250  bis  '»00  m  fiad.  . 

70  bis  00 

80  bis  100 

,   500    ,  1000  ,      ,  . 

!            !I0    ,  130 

100   ,  140 

über  1000  m     .  . 

1                 130      ,    lÜO  ; 

140   ,  180 

▲nwelftuug  für  den  Gebrauch  de»  tiehleneurttckerii. 

L  SohieneBavtnreehalaiig. 

Soll  eine  S'i  liienc  aiisgcwechsell:  oder  gewendet  werden,  wenn  das  Hestänge  fest 
aneinander  gelaut-  n  ist.  so  beaelite  man  naeli  Ma  iss^alie  obiger  Zahlen,  zuiiäciist  die  Ver- 
hältnisse der  betreuenden  Strecke.  Ueberschreitet  die  Lange  de.s  zu  treibenden  (iestiinge!> 
die  Zahlen,  so  iheile  man  dasselbe  in  soviel  Abtheilnugen,  dass  jede  einzelne  den  obigen 
Angaben  entqnieht.  Man  setxt  non  an  dem  Ponkte,  von  weldiem  ans  das  GestAnge  znsammen»  ^ 
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gelaufen  ist  mnl  rbciisu  \vihiu  Tlieilpim^to  einen  Apparat  an,  nachdem  man  <1ie 
Laschen  entsprcciH'mi  ciittVriit  liat  und  Luhto  iiidfiii  mnn  dm  Keil  fest  anziclit.  auf  ein 
gutes  Anliegen  der  Trcibklobon  an  d'jis  Profil.  Da  wo  zwei  verachicdcne  Profile  aneinunder- 
stoasen,  sind  iifttfirli«h  zwei  rencbiedeiie,  eDtsprecheDd  geformte  Treibklobeii  nothweadig. 
Hierauf  wird  der  Üchlflssel  angesetzt  und  das  Gestloge  20— 25  mm  auaeiiMBdergeirieben. 
Nach  erfolgter  Abnahme  des  Apparates  erfolgt  auf  ein  gegcl)enes  Signal  das  Anziehen  des 
zweiten.  Nadpli'in  auch  mit  Hülfe  diisis  die  zweite  TheilstiPcVo  auseinandergetrieben 
worden  ist,  wird  dieselbe  Arbeit  mit  eitii;in  Dritten  rorgenorannii  und  sofort  bis  das  Ge- 
stänge am  ersten  i'unlcte  geschlossen  ist;  \iicm  Arbeit  wird  l'urtgesctzt  bis  die  Aus- 
wecbelungsstelle  erreidii  ist  Die  bei  den  Apparaten  besehäitigten  Arbeiter  baben  in  aUen 
Eftlten  die  Laschen  wieder  anzulegen«  wog^m  die  abrigen  das  Aoswecfasela  der  Schienen 
zu  besori,'eu  haben. 

^V^l  stark  anseinanders'f'l nufenp  Gi^stüTijrt*  yiisamraenzutreiben  sind,  bat  man 
l»esonders  darauf  zu  seilen,  dass  man  je  nach  l  niständen  bis  vier  Schienenrücker  zur  Ver- 
fügung bat,  da  die  Längen  eines  aiueiuaudergelaufenen  Gestänges  besonders  bei  niedriger 
Tonperatnr  immer  grosser  seia  werden,  als,  die  einee  zusarnmengelaufeaeu.  In  allen  FftUen, 
we  das  Qesiftnga  aoseinandergelanfen  ist,  wird  zuerst  die  Scfai«ie  auagewechselt  oder  ge- 
wendet und  nachher  erst  das  Gestänge  zusammengezogen.  Ist  es  nothwendig,  das  Ge- 
sten!:,'*? auf  mehrere  Abtheilniit'en  bemtr/icben  zu  infissen.  so  werden  die  vorliandenen 
Apparate  während  der  SchieneiianswechseiHng  verthoilt,  bei  jeder  Tlicilstrecke  ein  Stoss 
abgelascbt  uod  die  Apparate  zum  Ansetzen  bereit  gelialten.  Sobald  die  neue  Schiene  ein- 
gdegt  und  befestigt  ist«  wird  hier  der  erste  Apparat  eingesetzt  und  die  ttestftnge  sovid  ab 
nüthig  herangezogen,  der  Apparat  abgenommen,  die  Laschen  angelegt  und  die  Lasehen- 
schrauben  eingezogen ;  während  dieser  Zeit  wird  der  zweite  Apparat  auf  ein  gegebenes  Signal 
angesetzt  und  auf  ein  weiteres  Signal,  welches  nach  Befestigung  der  Lasche  an  der  erstc'u 
Stelle  zu  crjölgeii  bat,  angezogen.  Auch  hier  wird  die  Arbeit  so  lange  fortgesetzt,  bis 
das  Gestänge  geschloasra  wt. 


Bei  Geleisumlegungen  während  iles  I?..triel»i  s.  ist  der  Si  hienenrückei  ein  ^nm.  vnr- 
trefflit'hes  Hilfswerkzeug.  Selbst  wenn  man  Wagenladungen  Haustücke  mit  sicli  führt, 
kommt  mau  immer  noch  in  die  Verlegenheit,  beim  Schliessen  der  Gestänge,  Schienen  ver- 
bauen zu  müssen.  —  Da  mit  Hfilfe  des  SehienenrAckers  das  Qestftnge  schnell  1  bis  15  cm 
ausarnmengezogen,  oder  auseinandergetrieben  werden  kann,  ist  die  Brsparung  an  Zeit,  Ar* 
Iwit  und  Schienenmaterial,  eine  sehr  betrftchtliehe.  —  Um  beide  Gcstilngo  zugleich  8chHes«en 
zu  können,  sind  tur  jede  Arle  iter-Coloruie  zwei  Scliienenrücker  erforderlich.  Vor  jedem 
Anschluss  hat  man  sieb  zu  filu  izetigen,  ob  das  nite  (rpsti^ntre  zusammen  i>der  auseinander- 
gelaufen Ist;  in  beiden  l'ällen  bat  man  die  vorbaudenen  Haustücke  .so  zu  wälilen,  dass  je 
nach  dem  Beflmd  der  Oestftnge  zusammengezogen  oder  auswnandergetrieben  werden  kann. 
Sind  die  Stossschwellen  mit  den  Sobienen  durch  eingeklmkte  Laseben  mit  einander  ver- 
bunden, dass  es  wünschenswerth  erscheint,  sie  mitzutreiben,  so  ift  auch  di>  s  ohne  Schwie- 
rigkeiten mit  Hülfe  di-s  S'ebionenrfiekers  7ii  liewerlstolli^en.  wenn  man  vorher  dus  Bettungs- 
materi.al  in  entsprechender  \\  eise  entfernt  bat.  l>ie  Länge  <ies  bewegten  Gestänges  reducirt 
sich  dann  um  ein  bestimmtes  Maass,  welches  sich  aus  dem  Gewicht  der  Stossschwellen 
und  dem  Beibungswiderstand  derselben  auf  ihrer  Unterlage,  im  Durchschnitt  n^seOhr 
20—40  Meter,  etgtebt*   In  F&llen  wo  andi  die  Stosssdawellen  miligetrieben  werden. 


11.  Oeleisumlegung. 
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üt  geoau  zu  beachten,  dass  beide  Geleise  zu  gleicher  Zeit  und  in  gleicher  Weise  bewegt 
wwdeD  mflssen,  um  «Ui  as  den  Sdiienen  htogoiden  Mittdachwelkn  sM«  in  Wink»!  m 
erhalten.  SelbsUentfadlic]!  sind  da,  wo  rieh  dia  Sebienaahakan  oder  Sehranhen  am  Schien- 
fuss fest  eingefreüsen  haben,  dieaelben  ein  wenig  zu  lüften,  um  einer  Vcmickung  der 

Mittol-fhwdlcii  aus  änn  Winkol  vrir?:Mbpii<jpn.  r^i\n  dicsp  sind,  wpnn  rintlii^'.  in  ilne  richtige 
Lage  zurückzuschlairen.  Das  ^Heiclweitige  Arbeiten  an  lieidcii  tii-lfiseii  mit  je  einem  Appa- 
rat empfiehlt  üich  auch  in  anderen  Fällen,  schon  der  grOsi^eren  Zeit«r^]»arnig3  wegen. 

Auaser  ffir  die  Bahnohaliniig  dfirfte  der  Bäuerische  Schienenrfidker  auch  f&r 
neuen  Obarhau  von  der  grOssten  Bedeutung  sein.  Die  vorerwlfanten  Miaaat&nde,  welche 
sich  bei  einem  schon  längere  Zeit  im  Betriebe  befindlichen  Oberbau,  wo  rieh  Sehwellea  Und 
Bettungsmatprial  immerhin  sclutn  «rcset/t  luiln'ii,  einfinden,  treten  in  vwtrirktera  Maasse 
bei  neuem  Uberbau  vor,  welcher  wie  bekannt  doch  mindestens  bis  14  Tage  ungebettet  da- 
liegt Während  dieser  Zeit  verkehren  Rollwagen  und  ArbeitszOge,  welche  bei  dem  ge- 
ringen Widentande  achon  an  and  für  aieb  die  rorhandme  Neigung  der  Geatlnge  »im  Wanden 
anaMTordentiieh  hegOnatifen.  Da  man  einen  Hfllfiiapparat  zum  Begnliren  einea  ao  rer- 
zerrten  Schicncngeattagea  nicht  hatte,  so  musste  mau  eine  solche  zwar  neue,  aber  dem  nun 
folgenden  Verkehr  schädliche  Geleisanlage  dem  Betriebe  Aber  geh  en.  Nach  dem  vorher 
Gesagten  ist  es  einleuchtend,  dass  der  Schienenrücker  für  die  Oberbau-Krhaituitg  von  der 
grt^steu  Bedeutung  sein  wird,  da  sich  mit  ihm  die  Temperaturräume,  bevor  man  zur  Ein- 
bettung der  Schwellen  adireitet  in  aehr  bequemer  und  billiger  Weise  r^liren  lassen. 

ÜB  aei  heOftttflg  erwähnt,  daaa  ea  rieh  fdr  Odeiaregulirungen  von  neuem  Oberbau 
empfiehlt  die  Apparate  mit  30  bis  40  cra.  längerer  Spindel  auszurüsten,  da  die  durch 
Treiben  anszijpleichenden  Differenzen  oftmals  bedeutend  sind  und  bei  kurzer  Spindel  ein 
zu  häutiges  Ad-  und  Absetzen  des  Apparates  erforderlich  wird. 

Teratge  der  Banfir^sehen  Methode 

gegenfiber  dem  bisherigen  Verfahren. 

1)  Zu  jeder  Jahreszeit  können  Schienen  auch  bei  dem  stärksten  GeAtlwedisel  mit 
Sicherheit  in  4-  10  Minuten  ausgewechselt  wler  gewendet  werden; 

2)  Die  Beschädigungen  der  Schienen  durch  Schläge  gegen  die  Stossflächca  derselben 
lUten  in  Zukunft  fort; 

3)  Die  Verwendung  von  Hanatficken  und  die  mit  diesen  Twbundenen  bedenklichen 
Ifiasständc  kommen  in  Fortfall; 

4)  Es  wird  bedetiteml  an  Arbeitslöhnen  und  Arbeitaaeit  geepart.  Das  Verfahren 
zeichnet  sich  dnrch  seine  Billiijkeit  um: 

5)  Die  DiUatationen  können  mit  weit  grösserer  Sicherheit  und  Genauigkeit  herge- 
«t^t  und  unterhalten  werden; 

6)  Daaa  durch  diese  VorzOge,  welche  ein  beeaeiea  Instandhalten  dea  gansen  Ober- 
liaiies  1»eilin<„'en,  nicht  nur  die  Sicherheit  des  Betriebes  erhöht  wird,  sondern  dass  auch 
durch  die  Leichtigkeit,  mit  welcher  die  \r.r?ichriftsmr!ssi.ren  DiUatationen  jederzeit  fintre- 
halten  werden  kennen,  die  ürKaclien  dfr  Uir  das  rollende  Materia!  so  vmhiing:nissvoHeii 
Stösse  ganz  bedeutend  eingeschränkt  sind,  ist  einleuchtend.  Aiit  einer  durch  einen 
Baner*adien  Schienenracker  im  Stand  gehaltenen  Stredce  werden  die  auweilen  TwbaugniaB- 
Tollen  Bandagen-  oder  Federbrfiche  zu  den  Seltenheitoi  gebaren,  insbesondere  wenn  s^tei^ 
hin  die  noch  Torhandeneu  HaustOcke  oder  durch  Schlftge  rerletaten  Schienen  anagementt 
sein  werden. 
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Eb  soll  mm  am  Schlosse  dieser  Beschreibung  oocb  ausdrücklich  erwfthnt  werden, 
dass  ein  vnd  derwlbe  Apparat  niclit  ebne  Wdteree  Ar  alle  Profile  rerwendet  werden 
kann,  sondwn  dass  er  für  jedes  Profil  andere  Treibkloben  B  verlangt,  da  diese  wie  vorber 
erw&hnt,  sieb  so  viel  als  möglich  au  die  Schiene  anlegen  sollen,  wenn  man  Beanspnich- 
ur{»en  awf  die  Zapfen  8  vermeiden  will,  wolehe  leicht  zu  einem  Bniche  führen  können.  Nur 
bei  gait2  geringen  Abweichungen  der  Profile  ist  die  Verweudung  ein  und  desselben  TTeib< 
klobens  zulässig. 

Wird  der  Apparat  niebt  su  scblecbt  bebandelt,  so  kann  man  ibm  eine  nobegrenzle 
Lebenadauer  saeiäireibeD,  da  er  in  «einen  Haupttbeilfin  ans  bestem  gesdiiniedetem  Tiegel- 
gUSStabl  hergestellt  wird;  einzelne  vorgekommene  Brüche  sind  vielfach  auf  falsche  Be- 
handlung zurückzufuhren;  so  ist  ii»?  pin  Fall  bekannt,  den  man  kaum  für  riiöfflich  halten 
sollte,  wo  ein  Bruch  der  Spindel  daUurcli  herbeigeführt  worden  ist.  dass  zwei  Schienen- 
rücker  während  des  Passirens  eines  Zuges  einfach  am  Schienenstoss  belassen  worden  waren. 

Aneb  andere  Missgriffe  besonders  beim  Geleisregoliren  sind  vorgekommen,  so  dass 
der  Erfinder,  don  naturgoniss  viel  daran  Uegt,  dass  sein  Werfcseag  niebt  in  M isskredit 
komme,  bereit  ist,  sich  den  Eisenbabnverwaltungen  bebnft  Vomabme  von  Instruktions» 
regulirnngf^n  auf  Wunsch  zur  ViTm^finttr  zu  stellen. 

Der  Preis  de**  Schieucurückers  richtet  sich  tnn  Ii  <h:u  öcliienenatjiueü.sungen ;  zur  Au.s- 
führung  sind  eine  Zeichnung  dos  Prolil^i,  sowie  Augubiii  über  Form  uud  Lage  der  Laschen- 
Vtdier  noihwendig. 


XIII. 

StrassenbalinreclLtliclte  Streitfragen« 

y«n  Dr.  K.  Hilse  ia  BerHo. 

II.  Verbindlichkeit  zum  Aufbewahren  und  Vorzeigen  der  Fahrscheine. 

In  Deutsebland  trifft  man  nur  aebr  vereimEelt  (z.  B.  Görlitz,  Lübeck,  Rostock)  die 
Einricbtang,  dass  der  Fahrgast  das  Fahrgeld  m  einen  daför  aDgebrachten  BeUtltw  legt, 
reberwiegend  ist  vielmehr  die  Ansgabe  von  Fahrscheinen  flblicb,  welche  in  den  Fahntengoi 

von  den  bedienenden  Schaffnern  gegen  Erlegung  dos  tarifmässigen  Fahrgeldes  verabfolgt 
werden.  Die  Ahrf^chnung  zwischpn  Srhaffnern  und  Betriebsnntpniphmern  pflegt  sich  hier 
in  der  Weise  zu  vollziehen,  das-s  letztere  den  ersteren  eine  Aii/ald  Fahrscheine  zum  Ver- 
kaufe übergeben,  nach  Beendigung  der  Fahrt  die  fibrig  gebliebenen  Fuhrscheine  zurückzu- 
geboi  sind,  und  fbr  die  fehlenden  deren  Neonwerth  haar  zu  erlegen  ist.  Insofern  dem 
Sebafltaer  hier  also  gleichzeitig  das  Erheben  des  Fahrgeldes  mA  die  Aufgabe  obliegt, 
festzustellen,  dass  jeder  Fahrgast  sein  Fahrgeld  bezahlt  und  den  Fahrschein  erhalten  hat, 
ist  die  >frit;lieh\eit  dtinhaus  nicht  an<5i,'e«clilössen,  dass  er  zu  Seinern  Vortheil  dir»  Tiosell- 
.scUall  aui  mauuiglachc  Weise  benachtheiligt.  Er  erhebt  z.  B.  Falirgeld,  verabsäumt  indess 
die  Abgabe  eines  Fahrscheines;  oder  er  verausgabt  einen  minderwerthigen  oder  eiueu  iVüher 
sehen  einmal  veransgabten  Fahrschein.  Dem  Betriebsuntemebmer  geht  in  derartigen  FUlen 
der  Betri^  verloren,  welcher  von  dem  Schafiher  über  den  Nennwerth  der  am  Bestände 
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t'elili'inh^n  Fahr.-rliPine  vpreinnahmt  war.  Derselbe  ist  ziiferniässig  nicht  m  iint^rscliätzen- 
In  Deutschlaud  wurden  z.  Ii.  1667*)  in  63  Betrieben  zusammen  13016487  Fulirt«n  zurück- 
gelegt, so  dasü,  wenn  auf  jeder  dcrsslbdii  selbst  nur  eine  Fahrgcldhiuterziehung  zu  10  Tf. 
geloDgen  wire,  damit  1301648.70  Mark  Fabigeld  Terloren  gegangen  8»in  würden,  nu 
etwa  4,13'/«  das  FaluifddeilOflea  aiumacht 

Unter  so  bewandten  Unstftnden  muss  natQi;g«iiifis  rias  Bestreben  der  Betiiebranter- 
nohraer  darauf  gerichtet  sein,  derartigen  Vorkornmnisfipn  thiiulichst  vorzubeugen.  Man  glaubt 
solches  dadurch  zu  erreichea,  dass  währeud  dci  FahrtiMi  liosnndere  Personen  die  Wagen 
besteigen,  die  Fahrscheine  nach  ihrer  Gültigkeit  lür  die  iiugiiche  Fallit  prüfen  und  die- 
jenigen Fahrgaste  zur  LOsung  eines  FabneheiDes  anhalten^  welche  zur  Zeit  der  Prfifaog 
keinen  oder  nur  tinen  vogfiltigen  bezw.  boreitfl  abgefahteoen  besitaeD.  UnTerkennbar  birgt 
dieses  Verfahren  Belästigung  HBu-  die  Fahrgäste.  Bebnft  seiner  Dnrehfiniruii«:,'  halRii  sie 
die  «rel^Hten  Fahrscheine  nicht  blos  auftnbpwahren ,  sonf^i-rn  awh  ausznhaDdigen  bezw. 
vorzulegen.  Deshalb  lioi^'egret  man  diK-m  ^;t'\vi^^;en  Widonvillcn.  Di.-  Kalirschein-Pnlfung 
wird  vielfach  für  eiueu  uuberechtigteu  Eingriil  in  die  Freiheit  der  Fahrgäste,  für  einen 
nazaUBsigoi  Zwang  ra  Leistungen  im  eimeitigen  Interesse  des  BetriebniDtenieliiiiers 
erachtet.  Man  radangt  ab  und  zu  ihre  AbeteUnng,  weil  dw  eioMitige  Vertheal  des  Unter- 
nehmers gegen  die  allgemeine  Bequemlichkeit  zurückstehen  mfisse.  In  Folge  de.s.sen  sind 
vielfai  h  die  vormals  bestandnien  sticn^cn  Kim  iditungen  fallen  gelassen  und  ist  eine  regel- 
iii.i-;sii,'t'  ControUe  des  einzehion  \Va<,'ens  iliinh  fiin^  tiiej^eude  ersetzt  worden,  von  welcher 
nur  eine  geringe  Wagenzahl  betrollen  wird.  Von  jeder  ControUe  abzustehen  hat  man  sich 
indess  bisher  nirgends  eotschleflsen. 

Seitens  der  Fahrgaste  wird  umgekelirt  vereinzelt  remiclit,  den  Nutzea  einer  FrQfting 
ZQ  vereitdUf  indem  sie  die  Fahrscheinvorlcgung  verweigern  oder  blos  in  einer  Form  ge- 
währen, weVbt^  iliT'-n  Zweck  vcrettolt.  ilas^  sie  7..  B.  ilie  Xurnmern  oder  Merkmale,  von 
deren  Vorhandeusem  die  Erkennbarkeit  der  liiltiirkeit  oder  l  ii^nltigkeit  der  Faliisiheine 
für  die  betreifcnde  Fahrt  abhängt,  durch  Äbreisscu  bezw.  Abbrennen  vernichten.  Uhue 
näher  auf  die  Frage  det  Xfltzlielikett  oder  Enibelirlielikeit  einer  Fahrsokein-Frafimg  wthrend 
der  Fahrt,  der  TorzQgo  einer  fliegenden  Tor  der  regelmftssigen  NachprOfting,  sowie  darauf 
eingeben  zu  wollen,  ob  die  Fahi  schein-Prflfüng,  wie  vielfach  behauptet  wird,  nicht  vielleicht 
so^ar  iiielir  kostet  als  die  Fahrgeldhinterziehung  in  ihrer  Hii  listgrenze  muthmaasslich  be- 
tragi  u  würde,  soll  vorliegend  blos  die  Kechtsfraf^e  ernttert  werden,  ob  der  Betriebsunter- 
nehmer zur  Einrichtung  einer  Nachprüfung  und  zu  dem  Verlangen  berechtigt  i^t,  dass  die 
Fsfargiste  die  gelflsten  Fahisohejue  aofbewahrea  und  Torzcigcn,  witbrigenfaUs  m»  das  Becht 
auf  ihre  Weitwbefi^rdening  verwirken. 

Dieselbe  ist  bereits  wiederholt  Gegenstand  gerichtlicher  Entscheidung  gewesen.**)  In 
Berlin  wurde  z.  B.  ein  Fahrgast,  welcher  den  Fahrschein  nicht  vorlegte,  zum  Verlassen 
des  Wag'pn=?  aufgefordert.  Um  die  Weiterfahrt  zu  erlangen,  Inste  er  einen  neuen  Fahrschein 
gegen  nochmalige  Zahlung.  Demnächst  klagte  er  auf  Rückgabe  des  Fahrgeldes,  wurde 
iodess  in  beiden  Instanzen  abgewiesen.  In  der  Crtheilsbegründung  wurde  sein  Recht  auf 
Welterbef5rdening  in  Folge  der  nrtiteren  FahigelderzahluDg  dadurch  verwirkt  erkllit,  dass 
er  sich  zum  Torlegen  des  FaltrsdieineB  ausser  Stande  gesetzt  habe,  weshalb  die  zwdte 
Zahlung  als  Gegenleistung  des  neuen  Beftrderungsveiringes,  mitbin  aus  einem  seUwisttD- 


•)  Dr.  TTIls,':  Hiii"t|itli>;ht  t!<>r  S'ira-^Hrnl:.;ihn.-n  (Rerlin  iSSi)).  §  I,  S.  6. 

")  K.  hl  lue:  Verstiultlicbang  der  btriis»«nbalincn  (Wioiibadca  1SS9J,  §  U,  8.  40,  Antn.  3,  4. 
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digen  Bechtsgrunde  gescheheu  sei.  Zar  Anwendbukoit  der  condictio  indeMli  wurde  das 
Vorhandenwin  eines  IirtbnmB  gelegentlich  der  Zahlung  vnmiint,  di«8e  d«r  condictio  Bin« 
causa  wegen  fhaieflchlidien  Torliegens  »inee  ZaUungflgriindee  bciw.  einer  eelbetetAnd^a 
GegenleiBtung  vemgt 

In  Hü  III  Inn-:  hatte  eil)  Fahrgast  die  ControUe  wiederholt  dadurch  vereitelt,  das« 
er  vor  Verlegung  d'<s  Tulirschoines  die  ContrrillmprVmalc  mittelst  seiner  Cigarrc  weplirannte. 
Dil"  lU'tricbsunterni'liiiKTiu  untersagtp  ihm  in  Folf,'e  dessen  die  Weiterbeinit^iin«^  ihrer 
Wagen,  klagte  demnächst  gegen  ihn  und  erstritt  ein  obsiegendes  Erkcnntniss  dahin,  nass 
er  bei  Verrnddnng  eine?  Strafe  von  50  Mark  ffir  je^  Zuwideriundliingsfall  die  Benntamog 
der  kUgerieebra  Wagen  so  lange  zu  nnterhiaeen  idraldig  ael,  bis  er  auf  dem  Bnmn  der 
Klägerin  die  Erklünmg  abgegeben  haben  würde,  dass  er  rieh  flir  die  Folge  den  von  ihr 
erlassenen  GonfaroUTorschriftai  onweigerlieh  unterwerfen  werde. 

Zur  leebtlichen  Begrfludung.  der  geHlllten  Entscheidung  lässt  sich  anfahren:  Selbst 
wenn  man  davon  ausgeht,  dass  für  die  Strassenbahnnntemehmer  ein  Contrahirungs/.wang 
dem  Puldiknm  {Tei,'enfiber  besteht,  sie  also  weder  willkürlich  noch  nach  dem  Belieben  ihrer 
Ai^eätciltcü  Jemandem  die  Benutzung  der  auf  ihren  Linien  fahrenden  Wa<(eii  uutersagen 
dtirftn,  so  wird  man  doch  immer  zugestehen  mfissen,  dass  dieser  CMitrabinuigszwaug  soloben 
Personen  gegenflber  weganfallett  bat,  welche  ihxeiseits  die  Gegenleistaog  ablehnen.  Dieselbe 
setzt  sich  jedoch  ans  zwei  selbstständigen  Bestandtheilen  nisammen;  nftnüicb  1.  der  Ent- 
richtung des  tarifniässigen  Fahrgeldes  und  2.  dem  Unterwerfen  unter  den  von  der  Unter- 
nrhnii^riii  snwolil  aus  Rücksichten  <ler  nfTentlichen  Ordnung,  oder  einer  ordnimg8mSs3ip;en 
i>urclitührung  iiirei  Betriebes  zulüsaigürweise  getroflenen  Anordnungen.  Das  letztere  wird 
Tereinzelt  als  zulässig  bestritten,  weil  der  Gewerbebetrieb  der  Strassenhahnen  dieser  einer 
Gffentlicben  Tranaportanstalt  im  Sinne  H.-0.*B.  Art  421  sei,  wnd  dm  UotemelnDer  einer 
der  Allgemeinbeit  dienenden  grossen  Beßrderttngimwtftlt  die  Topflichtong  obli^.  Jeder- 
mann zur  Benutzung  ihrer  Wagen  zuzulassen.  Ks  ist  indess  keineswegs  nebensächlich, 
diis:^  die  Strassenbahngt'werbe  der  ortspolizeilichen  Regelung  gemäss  Gew.-O.  g  37  imter- 
liegeu.  Denn  daraus  folgt,  dass  alle  Einrichtungen  der  Unternehmerin,  welclie  die  aufsicht- 
führende Ortspolizeibehörde  entweder  ausdrücklich  oder  doch  wenigstens  stillschweigeud 
gnt  beiwt,  indem  sie  trotz  erkngter  Kenntniss  ihres  Bsstebeoa  ide  ntehi  aufbebt,  als  mit 
der  Ofteni^iehen  Ordnung  rertraglich  zu  gelten  haben  und  deshalb  m  den  lUurglsten  nicht 
wiUkflrlich  zu  fiberseben  sind. 

Allgemein  fiblicb.  soll  die  Beförderung  zwar  nur  den  dcbtlicb  Kranken,  Trunkenen 

und  solchen  Personen  versagt  werden  dürfen,  deren  Aeusseres  die  Mitfahrenden  belästigen 
würde,  sobald  nicht  etwa  sehon  die  znlfissifre  Per-sonenzalil  in  fleiii  fraffliehen  Wagen  vor- 
handen ist.  indci^s  wird  allgenieiu  üblich  ferner  dem  Schaüuer  die  lierticbligung  zugestanden, 
uöthigenfalls  unter  Zubülfcnahmc  der  Schutzleute  diejenigen  Fahrgäste  von  der  Weiter&brt 
aaszuflchliessen ,  welche  sidi  bestehenden  Anordnimgen  vidersetzoi  und  dadurch  störend 
wirken.  Bald  dnicb  Polizeiverordnung,  bald  wenigstens  in  Form  des  Abstsmpelns  dies- 
bezfl^^cher  Bekanntmachungen  des  Betriebsuntemehmers  findet  sich  die  Bedu^ung  aus- 
gesprochen, dass  (1(1-  Fahrgast  den  gut  erhaltenden  Fahrschein  anfziibcwahren  und  aul 
"Verlangen  vorzuzeigen  habe.  Hierdurch  wird  unter  obrigkeitlicher  (ienehmigung  die  Be- 
förderung nur  noch  denjenigen  zugesagt,  welche  auf  jeue  Bcdingungeu  eingehen  und  für 
die  Dauer,  auf  welche  sie  solche  erfiUlen.  Der  mit  jener  BeschrBnkung  bekannte  lUirgast 
unterwirft  sieh  durch  die  vorbebaltlose  Beoutnmg  des  Wagens  der  Bedingung,  flbemimmt 
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alM  di«  Attfbewabnuigs-  und  VorlegnngsTerbindlichkeit.  Wie  nim,  venu  der  Fahifist 
bei  Erlegen  des  Fihigeldes  und  Emprangnahme  des  Fkhraelieines  auedrCicklich  sich  gegen 
die  Annahme  verwahren  wflrde,  sich  der  auf  die  Aufbewahrung  und  der  Vorlegung  des 
Fahrscheines  gerichtete  Besehrankung  zu  unterwerfen?  ■Wünle  ibiii  die  Mitfahrt  untersagt 
werden  dürfen?  Dies  iü  zweifellos  zu  bejahen.  Deuu  der  L'nUruehiuer  darf  seinen  An- 
gestellten den  Abschluss  von  Beförderungsverträgen  mit  Personen  untersagen,  welche  die 
von  ihr  im  behSrdliehen  Einvernehmen  georderte  OegenlästuDg  Terweigem.  Bbenaeweaig 
irle  Jemand  ein  im  Elagewege  verfolgbaTes  Becht  hat,  die  Straase  troti  ihrer  Gemdngvte- 
eigenecbaft  völlig  uneingesclirrinkt  benutieo  zu  dfirfen,  sich  vielnulur  den  vom  Strassen- 
eigenthflmer  f^etroffenen  Besrlnänkungen  zu  unterwerfen  hat.  darf  er  aus  der  Bestimmung 
der  Strassenbaiinen,  den  ofteutlichen  Verkehr  unterhalten.  Ans  \  *  rlangeu  ableiten,  dass 
ausschliesslich  seine  eigenen  Bequemlichkeiten  und  nicht  auch  dauebeu  der  Kubien  des 
üttiemehmere  herOeksiclitigt  werde.  Schon  die  Analogie  mit  den  dieebesQglicben  Satinngen 
der  Bisenbahn>Betrie1»reglemente  wfirde  daAr  einrechen. 
Als  Ergebniss  der  ErOrternngen  ist  festzustellen: 

duHs  das  Vi' rl  a  II  fjen  an  die  Fali  rj?;i>  te.  die  Falirscheine  aufzu- 
bewahren und  vorzuzeigen,  mit  dem  für  die  Strassi'nbahnuiiter- 
uehmer  bestehenden  Contrahirungszwange  vertraglich  ist,  des- 
halb auf  Beehtsschntc  Aneprueh  hat,  in  veiterem  Terfolg  eine 
Fabrscheincontrolle  rechtewirksam  eingefflbrt  werden  darf. 

IIL  Die  Mitnahme  der  in  Strassenbahnwagen  zarflekgelassenen 

Gegenetlnde. 

Jahtg.  in,  Seite  65  ff.  ist  die  Behaadlung  der  in  den  Strassenbahnwagen  surflck- 
gebliebenen  OegeasUnde  ansfohrlieh  bebandelt  und  bereits  ansprechen,  dass  der  eigen- 
mftehtigen  unbefugten  Entfernung  zurückgelassener  (jegenstünde  durch  unbefugte  Dritte 
entijegen  gewirkt  werden  dürfe.  Mittlerweile  ist  diese  Frage  wiederholt  CJegenstaiid  jje- 
rii  litlieher  Eiit^rlit  iilmigen  geworden,  dabei  ausnahmslos  zu  Uuiisten  der  Strassenbahn- 
uniernehiiicr  beantwortet  Verschiedentlich  hatten  Fahrgaste  die  von  Mitfahrgilsten  fallen- 
oder  liegengelassenen  Qt^eitsttnde  ai  sich  genommen  und  deren  Auahilndigung  an  den 
begleitenden  Schaffner  rerweigeri  Auf  Ausantwortnng  verklagt,  wurden  sie  ausnahmslos 
,  kostenpflichtig  dazu  verurtheilt,  indem  die  Richter  davon  ausgingen,  dai3s  die  Betriebs- 
unternehmer  in  Folge  der  ortspolizeilich  ihnen  auferlegten  Pflicht,  die  in  ihren  Wa:^eii 
zurücktfelasaenen  Gegenstände  für  die  EifT^  ii^1irt"!«^r  aufzubewahren,  die  l?efii*rni>^  haben, 
jeden  an  deren  Mitnahme  zu  hindern,  w  raus  wciier  zu  folgeru  sei,  dass  der  >lituehmende 
sich  einer  rechtswidrigen  Handlung  schuldig  mache  und  deshalb  von  dem  sum  Besitz  be- 
rechtigten Betriebsantemebmer  auf  Herausgabe  verklsgt  werdm  könne. 

In  anderen  FftUen  hatten  FahrgSste,  welche  die  zurOck-  bezw.  fallengelassenen  Gegen- 
stäude  zuerst  bemerkt  hatten,  .solche  zwar  der  Betriebsunternehmerin  übergeben,  sich  indcss 
bei  der  Hingabe  theil*  den  gesetzlichen  Finderlohn,  theils  die  Rückforderung:  der  Gi'^ren- 
stände,  falls  solche  unabgehoben  bleiben  würden,  vorbehalten.  I>a  beides  als  unberccbtigt 
abgelehnt  wurde,  hatten  sie  mit  dem  entsprechenden  Antrage  geklagt.  Ihre  kostenpflichtige 
Abweisung  wurde  dabin  begrfladet:  Da  der  Betriebsunternebmer  polizeivorschriftegemass 
zur  Aufbewahrung  und  Audillndignng  in  seinen  Fahrzeugen  zmrOckgelassener  Gegensttnde 
verpflichtet  sei,  kftnne  in  seiner  Person  von  einem  Ftmde  keine  Bede  sein.  Der  Fahrgast 
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dflrfe  vMimehr  obn»  jede  OegeoleistuBg  in  Fem  dnei  FondlohneB  die  Berftnsgabe  fordern. 

Habe  jedoch  der  Bctriebsunt^rnehmer  kein  Becbt  auf  Finderlohn,  so  könne  der  zufällige 
Umstand,  das»  ein  Dritter  das  Zurücklassen  zueilt  bemerkt  hatt«,  darin  nichts  ändern,  also 
weder  ein  Recht  auf  Fundgeld  noch  eine  Pflicht  des  Botriehsiintornehnicr?  hogründen, 
solches  für  ihn  gegen  den  Eigenthümer  geltend  zu  machen.  Könne  nach  alledem  aber  von 
einem  Fundreebte  iur  den  das  Zarückbleiben  bemerkenden  Hitfabrgaste  keine  Bede  sein,  so 
feble  jedor  Becbtsgnmd,  aus  wdehem  er  gegen  den  Betriebsnniemdimar  die  Heransgabe 
der  fiaglichen  Gegenst&ode  m  beanspnteben  babe. 

Endlich  war  in  zwei  Fällen  gegen  Fahrgäste,  welche  zurückgebliebene  Gegenstände 
aii?=  Strassonbalinvvag'i^n  mitgenommen  nnd  fftr  sich  verwendet  hatten,  Anklage  wegen  Dieb- 
stahls erhoben  und  Venirtheilung  dieserhalb  erfolgt.  Der  8tralrichter  nahm  gleichfalls  an, 
dass  die  Gegenstände  sich  in  der  Aufbewalirung  des  Bctricbsuntemebmers  befuiuleo  hätten« 
ihm  weggenommen  seien  nnd  dedialb  keineswegs  nur  der  Tbatbestand  einer  Fundunter- 
schlagung vorliege,  welche  das  Fehlen  jedes  Geirahraamsverbiltsnisses  vonussetze. 


XIV. 

Loealbahiieii  in  den  Nlederlandeu. 

Bearbeitet  nach  der  holländischen  Zcitsduitt  ,de  ingeaicur"  ^t.  24,  25,  2G  und  27, 

Jahrgang  1888. 
Von  A.  von  Hora,  Hamburg. 

Der  Oberbau  kommt  selten  als  besonders  genannter  Worth  in  der  Bilanz  vor;  dess- 
balb  nehme  man  an,  dass  eine  eiogeleisige  Localbahn  für  GOOO  *)  ü.  per  Kilometer  mit  einem 
durcbgehends  neuen  und  binlinglicben  Obeibau  Tersehea  werden  kann  und  dass  dieser  Betrag 
in  16  Jahren  durch- Absdireibang  erspart  sein  moss.  Wenige  Elemente  des  Loealbahnbanes 
laufen  vielleicht  so  s«  lir  auseinander,  als  gerade  die  Construction  des  Geleises.  Man  lasse 
fempr  nicht  aus  ilrin  Xu^f  den  Vfrlianil  7wi«flion  Abnut'/iiii?  nd.-r  Oebrairh,  Unterhaltung 
und  Abschreibung,  welche  einander  oll  tlirihv.  iso  L-ix-tzeii ;  eino  gute  liuterhaltung  und 
sparsamer  Gebrauch  drücken  den  Äbschaibiiüg^cuclticieuten.  So  schwankt  z.  B.  die  im 
Mittel  pro  Tag  zuifickgelegte  Entfernung  bei  Pferden  xwischen  12  und  22  km,  bei  Loeomo- 
tiven  zwiaehoi  20  und  100  km,  die  Anxabl  Zflge  zwischen  8  und  88. 

Da  indessen  die  Abnutzung  diesen  Zitl'ern  nicht  proportional  ist,  auch  von  mehr 
allgemein  wirkotidcn  Umständen  abhängig  ist,  so  brainlit  man  sich  über  dio  Al)wnrh?ing 
des  AbschreibuiiLT-curtti*  icntf^n  keine  zu  grosse  Yorstclliitigi  u  /ii  niai  hc)).  Die  angenommenen 
sind  in  jedem  Falle  niclii  inigünstig  zu  nennen,  wenn  man  bedcukt.  dass: 

1.  auf  Oerätbschaften  nnd  alles,  was  ausserhalb  des  Gesagten  liegt,  nichte  a1^ 
achrieben  wird; 

2.  Brücken  und  andere  kleine  Kunstwerke  wabxsebeinlich  nach  Verlauf  von  30 

Jahren  einige  Erneuening  nrfordera  werden,  während  für  einen  Beswefond  IQr 
aussergewölmliche  Verluste  im  Ganzen  nichts  gerechnet  wird. 

*)  Bnebeint  acbr  niedrig  uig«iioiBiiieii,  DU  BtdMÜon. 


Digitized  by  Google 


I^ALBABNEN  IN  DEN  NIEDERLANDEN. 


83 


Unter  Borücksicbtigimg  dieses  sind  auf  den  genannten  Gruudlag^u  die  in  Spalte  8 
dflf  TabeUa  3  «nihiltaiieii  Alffidireibiingniffom  berecbnet. 

Zieht  mui  vm  femw  nodi  in  Bffanudit,  du»  die  »HoUand^selie  Yzeren  Spoorweg 

Maatschappij*  für  ihre  Localbalinen  eine  Absrhieibmg  Ten  5*/«  anf  ihr  Mat(  rial  und  400  fl. 
per  Kilometer  Balin  zu  nniufle  legt  nud  dass  man  mpi^tpn^  sonst  höhere  Al>srlni'ihmi<^'pti 
nh  zwpckm8«s'ig^  aiiff,'f «.'i-hcii  ftiwlpt,  so  darf  man  wolil  annehmen,  dass  mnii  ^rliwi^ilicb  unter 
dieäeu  Zahlen  l>leiben  kaun,  ohne  dem  Werthe  deä  Kapitales  Abbruch  tu  thun. 

BezeidiiieDd  ist  ee  fener,  daw  diese  theoretindieii  Zahloi  beim  Vei]ileicli  mit  den 
von  Spalte  4a  eneben  lassen,  dass  gerade  die  hldhendeo  und  gut  verwalteten  Gesell- 
schaften ungef^llir  olu  nsoviel  und  mehr  absondern,  wie  als  sehr  uothwcndig  angegeben  ist; 
im  Uehritreti  ergiebt  dii  s«'  Vcrgleichung,  bei  wie  vielen  dies  leider  tOr  Zinsen  und  Divi- 
denden geopfert  wer<1f'ii  nmss. 

Die  B^ultate  der  Combination  der  Zahlen  in  Spalte  4  c  und  8  findet  man  in  Spalte  0. 
Die  Yei^leiebnng  der  Ziffern  in  Spalte  8  mid  0  mit  doten  in  Spalte  5  «rgiebt  ^  Ver- 
MUfatieee,  in  Spalte  10  und  11  nisammengestellt.  Die  Ziffern  in  Spalte  10  besM^cbnen  das 
Maass  der  Netto-Rentabilität,  welches  man  iniLt  siir<:t  dem  Kapital  abstehen  kann. 

In  Anbetracht,  dass  im  Alippmeinen  der  Verkehr  zunimmt  und  nmn,  auf  bessere 
Zeiten  hoffend.  7.u  Anfang  sieb  mit  geringerer  Rente  ztifriedfn  pebfu  kann.  w-Jhrtntd  mit 
dem  Bestehen  vieler  Linien  auch  indirecte  Yortheile  verbunden  sind,  deren  Werth  schwer 
in  Zahlen  wiederrageheo  ist»  so  wird  man  mit  Rücksidit  auf  den  gegenwärtigen  BenteD- 
stand  mindeatens  3%  als  Minämalrente  fordern  k5nn«i. 

Bevor  wir  xn  einer  Trennung  der  Unternehmungen  nbergebim,  welche  sich  als  wirldich 
rentabel  herausgestellt  haben,  kann  man  aus  dem  Vorhergegangenen  noch  Folgendes  ableiten: 

Setzen  wir  die  errin^sten  Kosten  für  die  Anlnw  mvi  An-^röstun-^  cmioi-  Lr^albahn 
mit  iiiicksicht  auf  einen  renti^nfifebenden  Verkehrsumfarig  auf  i6,00o  11.  Haim-Ivilonieter. 
Soll  eine  solche  Linie  Ren  tu  geben,  so  muss  nach  einer  Absehreibung  von  3'/j<*,  o  ein 
Betrag  der  Netto-Einnabmen  überbleiben,  welcher  3%  des  Kapitales  vergegenwärtigt,  sodass 
die  Netto-Einnabmen  hei  dieser  gewiss  kargen  Beredmnng  befangen  mflssen.  Bei 

einem  l^ptrit  Vg-CoSfficientien  50  (man  wird  sehen,  dsuss  keine  einzelne  üntemehnuintr  anders 
als  mit  höheren  Brutto-Kinnabmpn  «»parsampr  den  Betrieb  leitet)  müssen  alsdann  die  ßrutto- 
Einnahmpn  13"',  df^s  Kapitales  oder  1950  fl.  per  Jahr-Kilometer  d.  b.  ungeßlbr  5,40  fl. 
per  Tag-Kiloineter  betragen. 

Alle  diese  Ziffern  rind  in  Verband  miteinander  Minima  nnd  mit  Sicherbelt  kann  man 
sagen,  dass  keine  Localhahn  Rente  gehen  kann,  welche  nicht  mindestens  5,40  fl.  per  Tag- 
Kilometer  aufbringen  kann.  (Dieses  gilt  für  selhststikttdige  Unternehmungen;  bei  Ab- 
zweipim^pn  bestehender  Localbahnen  oder  Veriangeninoreu,  kann  d»*r  Einfluss  besserer  Aus- 
nutzimir  ilfs  Mattirials,  ohne  dass  difsos  Vomifbruni,'  bedarf,  und  relativ  sparsamerer  Be- 
trieb diese  ZiDer  noch  berunterdruckeu.J  Iit  vielen  Fällen  ist  dies  für  eine  rasche  Beur- 
theilmg  sehr  bequem  nnd  audi  bei  weiterer  Betrachtung  kann  dieee  Ziffer  Dienste  leisten. 

Verweisen  wir  nnn  anch  anf  Tabelle  1  nnd  2,  nm  das  Endortbell  so  allgemdn  wie 
möglich  zu  falloii :  wir  sehMk  dann: 
1,  In  Tabdlrj  3: 

Spalte  10  crgii  l»t  als  genügend  rentabel  die  unter  No.  1,  2,  3,  4,  5,  ii,  12 
und  27  genannten  Linien. 

In  Besag  anf  die  unter  No.  10  und  23  genannten  kann  man  in  Raeksieht 
auf  die  Ziffwa  der  Spalte  II  wobl  einen  bestimmten  Besehlnss  Aber  die 


Digitized  by  Google 


84 


LOCALBAHNEN  IM  DEN  NIEDERLANDEN. 


eggentUch  in  Spalte  10  gehörenden  Ziffern  hBamn,  da  man  Bnseerdeiii  weiss, 
daM  No.  11  iirapriinglieh  mit  «in«n  Kapital  von  ±  80,000  fl.  {ler  BahokUometer 

angi  li  <:t  wurde,  80  Verden  aneh  noeh  No.  11  und  23  rentabel  sein. 

2.  in  Tabelle  2: 

Dass  von  denjenigen,  welche  am  Tabelle  3  nicht  l)ciirtheilt  werden  können, 
noch  rentabel  die  in  C  als  No.  9  bezeichucto  sein  kann.  Soweit  bek^unt,  iüt 
daa  jedoch  nicht  der  Fall. 

3.  Von  dm  fihrigen  in  Tabelle  1  (fenaonten  Idnieo  ist  bekannt,  daaa  No.  1  und  2 
L'uii'  Bcsultato  erzielen,  während  No.  26,  im  Falle  die  sehr  knrse  Linie  ver- 
lüiigei-t  wird,  in  Hinsirht  auf  die  gegenwärtigen  Einnahmen  wahncbeinlich 
einer  besseren  Ziikuiift  entLri'fT'^'t^ir'ht. 

Von  3ü  der  Betrachtung  uuu>rzogeuen  Loealbabucu  haben  demnach  folgende  12  be- 
fnedig^de  Beeoltate  aufraweiaen: 

Haag^aehe  Localhahn, 

Anistt'idam'.sche  , 
Haarleni'sche  , 
Rotterdam  und  Leid'scbe  « 
Stiüht'sche  , 
Haag-ScheTeningeii  • 
Amhem'adie  . 

Koord-  und  Zuid-Holland'sche       ,       (nach  der  finaniiellen  und  teehniacbeo 

Reoonatmction) 

ilijahiiiirsche  , 
Gelder'sche  , 
Schieland'scbe  ,  und 

Breda-Qioneken  « 
ISinige  Bemerkungen  über  das  Loos  der  in  Localbahnen  angelegten  ^pitalien  mögen 
hier  noch  folgen: 

Die  Znlilon  in  Spalte  10,  Tabelle  3,  geben  in  dieser  Hinsiclit  viel  zu  denken,  aber 
wenig  8toil  niv  objeciiven  Beurtheilung,  sie  sind  mehr  von  Wichtigkeit  von  einem  all- 
gemeinen volkshauHhaltskundigen  Standpunkte  aus.  Bei  einer  Gesellschaft  jedoch,  welche 
un  Mittel  1%  aber  ihre  Kapitalien  zur  YerfKgnng  hat,  können  diese  in  Obligationen 
mit  4</t  Rente  und  '/<  Antiieile  rertheilt  sein,  deren  Beaitser  aieh  mit  einiger  Hoffnung 
auf  bessere  Zeiten  und  indirecte  Vorilmle  snfiieden  geben  mflasen.  Letstere  kOnnen 
übrigens  in  manchen  KSllen  wichtig  genug  s^in,  um  für-  l.ncrtlbabn  /n  Stande  m  bringen. 
Dabei  stellen  nicht  imnu  r  hinreichende  Dati  ii  zu  Diensten,  um  über  die  Gesammthöhe 
des  belegten  Nationalkapitalä  hinreichend  urtheilen  kuuueu,  aber  gewiss  ist  ein  be> 
kaantes  Sprichwort  andi  im  flnamdellen  Sinne  hei  vielen  passimd,  weldies  hosst:  .quo 
les  tramwaya  soat  rennui  des  riches  et  le  luxe  des  panvres*. '  HOge  in  Zukunft  die  Bil- 
dung von  vielen  nützlichen  Verbindungswegen  dadurch  nicht  beeinträchtigt  werden! 

Dip  Ziffi-rn  in  Spalte  7  bedürfen  auch  iiiu  li  riniL^cr  Erlrnit>  riinfr.  Bei  einigen  Linien 
ist  die  C'onstniction  in  Anthcilen  der  rnti  i  iiflinnuig  bezahlt,  welche  narh  der  Natur  der 
Sache  mit  einem  hohen  Agio  ausgegeben  wurden  und  die  Kosten  der  Loculbahn  besonders 
hoch  erseheinen  lassen.  Thataflohlidi  war  in  diesen  VftBen  der  Annehmer  zugleich  Lieferant 
des  Kapitals  und  man  darf  wohl  behaupten,  dass  letaterea  dadurch  nidit  gerade  sehr  billig 
erlangt  worden  ist;  in  vielai  FftUen  gehört  daher  ein  TbeU  der  Sanunen  in  Spalte  7a 
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«genflidh  in  Spalte  7.  Diu  flU  indMBeo  keioen  ffinflusa  auf  die  SSillisrii  in  Spalte  8  und 
folgende  ans,  inaofeni  die  Kosten  fOr  KapitaUMMduflUng  wabndieinlicli  bOlier  sind,  als 
streng  uoth wendig  gewesen  wire. 

Xaih  (lieber  allsfi'meincii  Uebereiclit  möge  noch  ciiip  cingehenderp  l^ptraebtimq:  ein- 
zelner Hririehselonientc  erfolgen,  um  die  üntwsfhiede  einigerniaasspii  inifV.ukhiii'n.  W»>tin 
äcbOD  behufs  allgemeiner  Behandlung  viele  Daten  fehlten,  so  lassen  uns  die  Berichte  und 
die  Bomtigen  YnOifontlwhinigeD  der  LocalbäIn-ChHellacliaftai  rar  Erlangung  detaillirterer 
Aufgaben  ans  dem  Betrieb  nocb  mehr  im  ünklaren. 

Wie  schon  gesagt,  machen  einzelne  davon  eine  Ausnahme,  und  selbst  die  Yssel-Local- 
biiliiigi  scllschafl  lässt  sich  durch  die  traurigen  Resultate  nicht  absehrecken,  von  den  Ein- 
niliiiK-ii  und  An-^fffibi^n  der  verschiedenen  Strecken  ihres  Netzes  Hn  klaros  Hild  m  ver- 
schallen. Gerade  der  so  sehr  wichtige  Factor  im  Verkehr,  nämlich  die  Anzahl  zurückgelegter 
Zugkilometer,  fehlt  io  den  meisten  Berichten.  Wo  jedoch  in  jedem  Falle  ao  viele  Factoren 
auf  den  Betrieb  ElnflaBS  anaflben,  mflaaen  aueh  mebrere  Daten  zu  gleich«:  Zeit  in  Betracht 
gesogen  werden,  bevor  in  Hinsicht  auf  deren  Znaammenwirkea  ein  Schlon  gesogen  werden 
kann.   Dazu  sind  hauptsächlich  in  Verbindnng  mit  einander  an  Iwingen: 

1.  die  Brutto-Einnahmcn; 

2.  der  BetriebscoffBcient  und 

3.  die  Kinnahmen  und  Ausgaben  per  Zupkiloraetcr. 

Wie  diese  nun  aufc-inunder  und  auf  die  Beti  itbsresultate  einwirken,  lässt  sich  wio 

folgt  »ia«mm«ifh»en: 

L  Oeringe  Brntto-Einnabmen  geboi  leicht  Anlaes  ni  einem  bobm  Betriebeoo^- 
cienten;  sind  zugleich  die  Zagkilometer-Eoeten  hoch,  so  idgt  dies  anf  einen 

wenig  ökonomisch  ebgerichteten  Dienst.  Sind  letztere  gering,  so  geschiebt  der 
!?o{ricI)  splir  ökonomisch  oilfr  es  laufen  zu  viol  Zfigc.  wndurrli  zwar  vi»»le 
Kosten  über  mehr  Zugkilonietcr  vertheilt,  indessen  zugleich  die  Kiniiabmen  per 
Zugkilometer  verringert  weiden. 
11.  Hobe  Brutto-Kinnahme-Ziüern  machen  meistens  das  üerabdrückea  des  Betriebs- 
coMfidoiten  beqnemer,  ea  aei  denn«  daaa  der  Verkehr  zu  einer  grossen  Anaahl 
Züge  zwingt;  die  Auegaben  und  Einnahmem  per  Zugkilometer  mOasen  dies 
«itseheiden. 

m.  Auaier  diesen  Binflflssen  müasen  dann  noch  betrachtet  werden: 

1.  die  geringeren  Kosten  per  Zugkiloraeter  durch  Oöterverkehr ; 

2.  dasH,  sowie  die  Länge  der  Linie  wnU-r  ein  i,'ewi-;ses  Mininmm  sinkt,  die 
Betriebskosten  beinahe  nicht  mehr  sniken.  wiilirend  durch  Vermehrung  der 
Anzahl  Zfige,  um  Material  und  Personal  mit  mehr  Voilheil  zu  benutzen, 
kein  grösserer  Verkehr  ins  Leben  gerufen  wird; 

B,  auaaeigewCbnliche  Laaten,  welche  auf  den  Betrieb  drOeken;  man  denke 
dabei  u.  a.  an  ^e  bereits  oft  besprochenen  Steuern.  Diese  betragen  s.  B. 
bei  der  Gooi'schen  Localbahn  für  188G  ungoRlhr  1,8  Cents  per  Zng- 
kilometer,  hfl  der  Xnord-Ziii'l-HoUand'schen  1  Cent,  bei  der  G'-MerVchen 
2.7  Cents,  d.  h.  iiei  denjenigen  Localbahneu,  welche  in  dieser  Beziehung 
die  meisten  Klagen  erheben. 
Folgende  Tabelle  giebt  die  Einnahmen  und  Ausgaben  einiger  Localbahnen  per  Zug- 
kilometer nach  den  Besultaten  des  Jahres  1886. 

StttiMft  t  IiMt-  «.  «UuMMdiM.  IM»«  13 
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1 

2 

S 

* 

S 

1  m 

BcMkbnuig  der  Loealbdraen. 

per  Zagkiluiiictcr 

Ein-  I 
nuhmen.  1  Ansgiib«. 

t'clit--.  ('(Ilt.S. 

1  Benorkmigen. 

i  ' 

Zag- 

per  Zng- 
kilometvT. 

( !rlii 

Brenn- 

eijifl*  t1  n«i 

1  Schinier- 
1  inaU-rial 
'<  jtcr  Zur- 

künnK'ter. 

21.5 

> 

1 
1 

9.7 

37 

n  1  in  In  nH  ^a/*nA    1  i^4>n1lkAnll 

O-  mjiiiuiiu  seilt?  1 1*1  'iiiypPH  *    *  V 

61 

V 

*•  ««uior-iA>euoiuiii    •  >  <  1  » 

58 

30 

AuÄSc*ru<*m  aii  Dirocti'Mis* 
kutiton  ±  i  Cents. 

KawnviiV.WnV  7m 

91 

Sz 

tu  ? 

ID.' 

t>,  viciacr  »CnO     mvcminuiii  •   a  > 

46,5 

22.5 

Ov. 

v.l 

i         '>  K 

I»  uovi  Hcnv             9        »   ■  • 

3(5^5 

2.5.5 

UV. 

Ol  Jl«QvnMM  «6IW        «           «    I  • 

35,5 

20 

Am 
OO. 

<l  fifijM'VAlia 

9<  OUClHaCDV              «          ■    <  • 

35 

313 

,  i\ lISpc rdOiil  an  l ' i Tvr 1 1 < »iiS 

kocten  ±  1^  Cents. 

1  •>  •> 

! 

lu.  i>UKauiii-nui£cn    .    .    .    •   •  • 

31,5 

ID 

<,il 

II«  MCiiwiiToonW'unHniio .... 

81 

27 

A 
% 

1*}.  ArTihoiii'siiio  T.uc;»np;vlin    .    .  . 

27.5 

15 

da.  ±  1  Cent». 

13.  Noordwijk'sche  Localbabn    .  . 

27 

18^ 

8.1 

3.8 

14.  VtTeeht'YraMwijk  ,  .  .  .  . 

32 

28 

Vom  1.  Jannar  bie  11.  JmL 

«3 

15.  Gouda-Oudewatcr  ..... 

22 

2.S 

4.7 

2»X5 

18 

3,6 

17.  iiotterdani-OverscUe  .... 

18.5 

23 

Wobei  7.5  Ccnti  Abgabe  an ; 
di«  Gemeiiido  Bottordam. 

3,7 

IS.  Ysst^l-Localbahn  

22 

21 

l'.K  Rotterdam-Schiediua  .... 

|- 

8.8 

2.9 

Auffallend  ist  in  dieser  Tabelle  die  grosse  Abwech.^elmig  in  dem  Vcrhältniss  zwischen 
den  Ziffern  der  Spalten  2  luid  3.  Einen  der  hauptsaclüicbsten  Factoren  der  Zugkflometeiw 
kosten  bilden  die  «Zngkoeten'.  Dm  goMren  die  TerbravcbBiDaterialiMi  Ar  die  Looo- 
motiven  (directe  Kosten),  Unterbaltiit^  und  Bedimuif  (indirecte  Kosten)  und  Aiifn<At 

mit  Ausnahme  der  Dinctinn  (allgemeine  Zugkosten).  Wenn  auch  vorscliicdcnc  Gesell- 
schaltL'ii  ilivo  AiisgaluMi  auf  ilii'  dirpctfii  Kosten  (Spalte  (5)  bf^clm'inken,  so  waren  nnd<^re 
austubrliclier.  Kiti  stiir  wecliseliides  Element  bilden  die  directeu  Zugko^t^^n:  die  Höhe 
derselben  bewegt  sicii  zwischen  2,50  Cents  bei  der  Linie  Buäsum-Huizen  und  7,8  Cents 
1>ei  der  Tssel-LocallMhn,  eine  nonnale  Ziffw  ist  ungefUur  S  Cents  per  Zugkilometer.  Als 
VrsM^en  eines  weniger  Akonomisehen  Betriebes  werden  u.  A.  erwfthnt:  anf  der  Linie 
Utrecht-Vrceswijk  das  weniger  gtit  gewählte  System  des  eisernen  Oberbaues.  Ferner 
hängen  die  Kosten  zusammen  mit  der  Schwere  und  der  Geschwindigkeit  l  r  ZQge,  der 
Jlnschinenconstructiou  und  der  .Jahreszeit.  Bei  den  (»ooi'scben  Localbahnon  schwanken 
die  Ausgaben  zwischen  3»3  und  ö,^  Cents;  letztere  Zitier  gilt  für  die  Militärtransporte, 
bei  welchen  als  tTrsachoi  sowobl  die  Znglast,  ans  6—7  Wagen  bestehend,  als  auch  die 
Unge  der  Zeit  angegeben  werden,  während  welcher  die  Ifasebine  unter  Dampf  war. 
Letzteres  ist  auch  eine  der  mehr  allgemein  wirkenden  Ursachen  der  Erhebung  der  Zug- 
kosten.  Wo  auf  kunwn  Linien  nicht  eine  sehr  grosse  Anxabl  ZOge  vm  Okonomiscfaea 
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Y«vt>r»twli  von  BreDimisteriil  mitwirkt,  wird  «id  rol^T  ta  gnMMr  Tlitil  der  Zeit  wtthreiid 
d«  StIUstaiidM  g«fei«ri.  Dasselbe  gilt  auch  fitr  die  ttnrigra  Sbigkosteo  und  dusb  l  B. 

nachtheilig  bei  Linien  wie  Haag-Scheveningcn  und  Lichtai?oorde-6roenlo  einwirken.  Audi 
der  Einflti-s  der  l'iedhnmmg,  iass  «stets  wenigstens  2  T/Piito  auf  der  Maschine  anwesend 
seio  müSf-on'  iiml  der  Stund  der  Löhne  ii<t  in  (Imi  Ziitorn  lur  die  Zugkosten  merkbar. 

Um  die  Kosten  bei  Anwendung  von  Dampf  oder  Pferden  als  Zugkraft  vergleichen 
an  kfiiHMB,  erübrigt  nodi,  die  Absdurnbiiog  m.  ht^ümsm^  weleke  a«tliif«idig  auf  da»  aar 
AnachaJnuig  verwendete  Kapital  (Zugkapitalkoeten)  entttUi 

Nehmen  wir  den  ZinsfilS»  der  Localbahn-ObligationsanleibeQ  za4''/o,  den  AbschreibuQga- 
coefficient  auf  Masidniien  zu  5"'^'  Kosten  einer  T.ocalhalinlnrnmotive  zu  9000  fl.  —  so 
betragen  die  Zugka]'ital kosten  jährlich  610  fl.  Im  Mittel  kann  mau  den  per  Jahr  zurück- 
gelegten Weg  einer  Locomotive  auf  24000  Kilometer  rechneu,  sodaas  die  Kosten  per 
Zugkilometer 

 =  3,4  Cents  betragen. 

24000 

Wenn  ferner  im  AUgemeiuen  bei  einem  guten  Betiie]»  und  bei  sparsamem  Gebranch 

der  Masdiinen  die  Summe  der  dhecten.  indireiten  und  :ill,<,'einoinen  Ziigko.sten  8  Cents 
nicht  üIj er. schreitet,  so  stellen  sich  die  Qeiiammtkoäten  für  Dampf  als  Zugkratl  auf  0,114  fl. 
per  Zugkilometer. 

Dem  gegenüber  aeigen  die  Besultate  bei  verscbiedenen  GceeilscItafteD,  welche  Ffinde 
als  Zugkraft  anwenden,  dass  die  Kosten  für  Uatniialtung  der  Pferde  pro  Tag  und  Pferd 

sich  zwischen  il.  0J9  und  fl.  1,06  bewegen,  also  im  Mittel  rieh  auf  fl.  0,90  stellen.  Den 
Aukaufswerth  dm  ffer/le.  eiiis>  dis  Kisioos,  au  600  fl.  pro  Stflek  angenommen,  so  muss 
darauf  Jährlich  abgcächnebcn  werden: 

15'V,  =    90  fl. 

und  für  Zinseu  4*/<,  =   24  , 

zusammen    .    .  =  114  fl. 

Bei  sehr  starkeui  Gebrauch  reehiiel  man  ab  Maximum  tür  1  Pferd  eiuen  zurück- 
gclejrten  Weg  von  2&  Kilometer  pro  Tag.  Nekmeii  wir  in  Bückrieht  auf  die  Noth- 
wendigkrit  von  Beaervepferden  und  auf  die  Anforderungen  eines  nicht  immer  gtrichrnftsstgen 
Terkehn  im  Mittel  15  Kilometer  fta  jedes  Perd,  so  ergiebt  sich: 

rigentliche  Zngkoeten  per  Tag-Pferd  =  fl.  0,90 

Zugkapitalkoaten  fl.  ^  per  Tag-Pferd  »  ,  0,31 

zusaniiiien    .    .      fl.  1.21 

somit  per  Kilometer  fl.  0,08.  Dazu  kommen  die  Kosten  tür  Kutscher  uud  Geschirr  mit 
2.9  Cents  per  Kilometer,  sodass  die  Qesammt-Zagkosten  für  Pferde  sich  auf  fl.  0,109  per 
Kilometer  stellen.  Es  ergiebt  rieh  demnach,  daas  die  Kosten  der  Zugkraft  per 
Zugkilometer  mit  Dampf  oder  Pferden  nahezu  dieselben  sind  und  mit 
fl,  0,114  bestritten  werden  können. 

Im  Allgemeinen  verhalten  ^kh  somit  die  «ipeeiflechen  Kosten  dieser  beiden  Zugmittel 
umgekehrt  wie  ihre  Zugkraft  und  Gesthwiudigkeit. 

Gegenüber  diesen  grossen  Vortheilen  der  Locomotiven  können  Pferde  besser  zu  Zeiten 
starker  Terkehrsabnahme  nutriwr  gemaeht  werden  als  die  Maschinim,  auch  noch  andere 
Atbritn  verriditen.  Die  Yerwoidung  der  Pferde  ist  daher  geboten  in  den  F&llen,  wo 

18" 


Digitized  by 


88 


BKTRIEBSEBGEBNISSE  VON  SCHMALSPURBAHNEN.  • 


der  Terkelir  sieb  nielit  in  groflsen  Haasm  pio  Zag  aadiflaft  und  geringere  Geechwuidtgkett 
kein  üebelstond  tot,  aleo  auf  kunen  LiaieD. 

Man  wird  au.s  dein  Gesagten  den  Eindruck  gewonnen  haben,  dasfs  die  Meinungen 
und  Ansichten,  welche  viele  Localbahngesellächaften  zu  Stande  tffilnaelit  haben,  nicht  r!i<> 
richtigen  waren.  In  jedem  Falle  sind  Fehler  zu  constatiren,  welche  einen  verderhlidieii 
Kinäuss  auf  den  ökonomischen  Ruf  der  Localbabnen  ausäben  mussten.  Darunter  sind 
theils  soldie,  ivelehe  nicht  mehr  gut  zu  maehoQ  eiad  nad  aur  bei  neuen  Linien  ab  Warnung 
dienen  kennen,  theÜB  lolehe,  welebe  dem  Mangel  an  techniaelier  Leitung  »ixn- 
schreiben  sind.  Das8  letztere  keineswegs  überflüssig  und  von  grosi^em  Einfluss  auf  die 
Betrii  Iis  kosten  ist,  ergiebt  sich  au^  don  ürsachca  der  gefundenen  Besultate  in  Tabelle  S 
nnd  4  und  aus  maiu:ln'ii  luidt'ren  Ftdilern  in  dcT  Uonstruction. 

Wie  sehr  theure  und  mis>iglücktc  Anlagen  höchst  wunderlichen  Einfluss  auf  die 
Rentabilitftt  aueflben,  ergebt  eich  nir  Qeaflge.  Oberbau,  Zugkraft,  Wahl  der  Maschinen 
können  glfiekücber  gei^lt  wurden;  auffallend  ist,  dass  Unien,  auf  welchen  das  Fabren 
mit  kunsen  Zwischenpansen  und  kleinen  Frachten  wOnschenswerth  ist,  keine  Dampfwagen 
nach  dem  System  Bowaut  Belpaire  etc.  eingeflibrt  haben. 


XV. 

BetriebsergebniBie  Ton  Sehmalipnrbftliiieii. 
I*  WatdeMbwgwp 

CMt  Herr  E.  Christen  in  Wftldenburg. 

Betiiebsjahr  1888. 

A.  ßetriebs-Eechnnng. 

mimahman. 

I.  Ertrag  des  Penoicirerkebni  F^.   et       Vi.  cl  Ft.  et 

IL  Chnse   5,418.  90 

m.  Ctasse   38,89a.  07  44^311.  97 

H  Mrag  d<t  flepUk-  nd  filleKrtaiporlei: 

1.  vom  Gepäck   0,778.  10 

2.  n)  von  Gütern   9,279.  05 

b)  Vergütung  ftir  den  IVan.'sport  von 

Fahrpoststücken   600.  —     9,939.  06    16,717.  15 

III.  Verschiedene  i.iuualiinco : 

1.  PacaitKinse   70.  50 

2.  Ertrag  von  Hülf^esehflftra  (Oewinn  am 

Strasseniinterhalt)   1,(574.  54 

3.  Sonstige  Einnahmen   000.  —     2,845.  04 

Total  der  Binaahmen  63,374.  16 
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L  Allsimlu  ¥«nralM  ^-  ^            ^  ^ 

A,  PertanoL 

1.  "Verwa1tnngr«!beh(Weill   1,497.  bT^ 

2.  AngesieUte   699.  98      2,197.  i3 

B,  SoHs^e  AusgabM. 

1.  Bfirealbedürfnisae,  Dnidtsachcn,  Porti  etc.  .   .     562.  47  • 

2.  Beleuchtung,  Heining  und  Reinigung  der  DieiMt^ 

lokale   130.  98 

3.  Ergänzung  uutl  Uut«rhalt  des  luventars  ...       20.  60 

4.  YvreoIiMdeiies   10.  —       744.  05 

Snmnift  AllgenieiDe  Verwaltimg  2,941.  58 

IL  Citerhalt  ui  AlbMt  iH  Uluk 

PersmtU. 

1.  LfitiiD"^   700.  09 

2.  Baba-  und  Barrieraiwarter,  V,  Weiehenwftrter  .  70      5,871.  79 

1.  ÜDterbtn   490.  25 

2.  Oberbau    3,380.  G4 

3.  Hochbau  und  mpt  banische  StationscinrichtaDgen  39.  8.0 

4.  Telephon,  Signale  und  \>n?fhi<>(lenes  ....  28.  10 

5.  Räumung  der  15ahn  von  öchuee  uod  Eis     .  17G.  50      4,130.  34 

C.  Sonstige  Ausgaben. 

1.  Heizung  und  Beleuchtung  der  Bahn  und  Dienst- 
lokale    87.  Ol 

2.  Eigftnniiig  nad  Unterhalt  des  lD?eiitara  .  .  .     143.  95 

8.  Y«nchi«dei)e$   24.  20       255.  16 

Samma  Unterhalt  und  Aufeiebt  der  Bahn  10,257.  29 

III.  ExpeeitloBS-  nnd  Zagdieist 

A.  Personal. 

1.  Leitung   099.  97 

2.  Bahtthofspersonal  (Stationsvorstände  und  der 

Kosten  för  Weichenwärter)   7,2.'i2.  39 

3.  ZqgdienBtpenonal   2,888.  20     10,840.  56 

D.  Sonstige  Ausgaben. 

1.  BüralLtedürliusjie,  Drucksacheu  (inbegr.  Hillets) .      753.  80 

2.  Bdeuditimg,  Heizung  und  Beinigung  der  Dienet^ 

lokale   275.  32      1,029.  12 

Transport  11,869.  68    10,257.  29 
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Fr.    et  Fr.  tt.        Fr.  Ct. 

Transport  11,869.  6B    10,2&7.  20 

3.  Eqr&nzung  und  Unterhalt  des  Inventars  (inbegr. 
Stationsinventar  und  Wagendecken)    ....     285.  35 

4.  Verschiedenes                                                 1.  65  287.  00 

Summa  Exdeditions-  und  Zugdienst  12,156.  68 

IV.  fftkrdieisL 

A.  Persoual. 

1.  Leitang   im.  f»7 

2.  Maschinenpersonal   .  i",'-!''.  7'>    11,310.  67 

B.  MateriaherbroMck  tUr  Locomotivtn  und 

1.  Brennmatprial   0,079.  C2 

2.  Sclimierriiaterial  1   707.  58 

3.  Belcuclitungstuaterial   82.  54 

4.  Beinigiings-  u.D4MinfectioDsmateria1, Verpackung, 

Wasser,  Streusand  etc.   is     6.217.  92 

C  Unterhalt  u,  Bmtnermg  des  Rolbnaierials, 

1.  LocomotiTen   1,288.  83 

2.  Personenwagen   1,245.  Ol 

3.  La.stwagen   275.  54      2,809.  38 

1.  Beleuchtung  unil  ilin/-ung  der  Dienstlocale  .    .       61.  13 

2.  Ergänzung  und  Unterhalt  des  Inventars  ...       GG.  30 

3.  VexBchiedeDea   87.  —       164.  48 

Siimraa  Fahrdienst  20,502.  40 

y,  Verschiedeue  Aii:>(sabeB. 

A,  Packt'  tmd  Mietksmse,  — .  — 

B.  SoHStige  Ausgaben, 

1.  Uericbta-  and  Pnoeaskosten   225.  05 

2.  FeucrvorfticheruDgen    158.  05 

3.  UnfallviTsiclipninEreri  iiiul  Eiit^cliiuliguugon   .    .  G83.  85 

4.  Transportversicii<aruDgtiii  und  Entschädigungen  .  3.  23 

5.  Kesten  des  Transportea,  infolge  von  BahTHmter^ 
bredinngen   5.  — 

6.  Steuern  und  Abgaben  (auch  diejoiigen,  wekbe 

vom  Reinertrag  erhoben  werden)   726.  60 

7.  Beitrag  an  die  rnt-TstrifruniTskaseen,  Pensionen, 
Unterstützungen  und  Cieschenkc  ......  — .  — 

8.  Verschiedenes   70.  — 

Snauni  Veracbiedene  Ausgaben  1,872.  68 

Total  der  Ausgaben  ....  47,780.  68 

Bemerkung.  Ton  dieser  Summe  worden  an  ausserofdentlicliea  Auslagen  für  Oberbau 
ttud  am  BoUmaterial  ans  dem  Banemenwongsfends  Fr.  4442.  38  sorfiekTorglltet. 
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RechnungB-AbschlusB. 

Total  der  Einnahmen  Fr.  6;{,474.  16 

,     ,  Ausgaben   ,  47,730.  63 

Eimiahiiiflii-UebenchiiM  Fr.  13,643.  53 


B.  Becliniingen  Uber  die  Specialfonds. 

1.  Jittuerueuerangsfonds. 

Bestand  desselben  Ende  mi   Fr.  22,5ö2.  'JO 

EiBDahmen  im  Jahr  1M8: 

Statnarisebe  Einlago   .  .'  - 

Summa  Fr.  28,162.  90 

Verwendungen  im  Jabr  1888: 

Oht  rItaupmPiieriing  ...........   Fr.  2,(500.  54 

EroeueruQgea  am  Hollmatonal  ,   1,835.  79       ,     4,442.  33 

Bestand  auf  31.  Dezember  1888  Fr.  23.720.  ,^7 

Von  diesem  l'osten  sind  Fr.  5460.  Gl  in  Vorratben  von  Obcrbaumaterial  angelegt 
FQr  den  Heefc  dient  als  Dednmg  das  Cmto-Corrent-Guthaben  bei  der  Sparkasse  Waldenburg. 

II.  Beserrefonds. 

Instand  desseUun  Ende  1887    Fr.  40,000.  - 

Einlage  pro  1888   ,        — .  — 

äiunma  Fr.  40,000.  — 

Verwendungen  im  Jahre  1888    ,        — •  — 

Bestand  auf  31.  Dezember  1888    Fr.  40,000.  — 

III.  ludere  Fonds 

sind  bei  der  Walderhiir^for  B.ilui  nicht  vurlKiiiil.'ii.  Dir  Haftuniolit  '^<:-r  Gesfll^  liaft  j^fqen- 
über  Reisenden  und  dritten  Personen,  wie  gegenütLr  ili'ni  gesammten  Dienst jtcisinial  ist 
bei  der  UurallYeräicbcrung»-Ge8ellscbaft  in  Winterthur  versichert;  die  Fräuneu  für  die 
Terdchenmg  wnrdm  ron  der  QeseDwhatt  getragen. 

Die  Kautionen  von  Angeetdlten,  soweit  eolcbe  durch  LobnabxQge  gesammelt  werden, 
befinden  sich  nicht  in  Verwahrung  der  Gesellschaft,  sondern  sind  auf  den  Namen  der  betr. 
Kautionäre,  bei  der  Sparkasse  Waldenburg  zinstragend  angelegt. 

Eine  Kranlcpnka^pp  ist  unter  den  Angestellten  noch  nicht  gegründet,  ein  kleiner 
Kapitalstock  fOr  dieselbe  iät  ebenfalls  bei  der  Sparkasso  Waldenburg  angelegt. 
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C.  Gewinn-  und  Yerlast-Bechaaug. 

Binaalimeii. 


Pavon  WMnlen  verweiwlt^t : 

Divideudt'ii  an  die  Stauimaftien,  '-i^L  Fr.  30OO.  — 

Dividenden  an  die  Prioritätsactien,  .'>";„   ,   7.'>iM).  —   ,    10,r>()0.  — 

und  auf  nßue  KiH'litiiiiiL''  voriyctraffen           .            .                   .  . 

Fr 

4.808  0!) 

2.  DfifaenchuM  der  BekriflliMiiinBluiien  ............ 

15.643.  Ö3 

803.  30 

Hl 

4«442.  33 

Total  d«r  Einimlimen 

Fr. 

25,697.  34 

AbsclinilniDg  am  Baumnto  

Fr. 

405.  90 

YeniiMiing  des  Obligationskapitals  

• 

2,238.  45 

Biolagc  iu  den  Baucrneuorungsfandü  

• 

&,600.  ^ 

Einlage  in  den  Reservefonds  

• 

Zw  Vcrngug  4cr  AcUoilrc  

17.452.  09 

Total  der  Aa%aben. 

Fr. 

2d,ti97.  34 

D.  Kapi tal-Reclinung. 

Einnahmen. 

1.  Kapilalelnzahlanrfn  Fr.  ^ 

Z  ZaweidaDgfH  aus  im  Selriebücrlrag: 

Absehreibuog  am  Batikonto  ,      405.  90 

a  Mtoe  m  llckailittiw   —  - 

4  rtnlfMllO.VOTlca9  «if  ttW   ,  40,(>42.  59 

Total  der  Eianahmen  Yt.  41,048.  49 

Ausgaben. 

i  PassiisaMo  vom  V  orjahre  Fr.  40,548.  49 

%  lApItaJrlckuhliBs 

an  das  oonsolidirte  Anleihen  ,      500.  — 

3,  Ttnmdog  »  Bimnck«  *   .      — .  — 

Total  der  Ansgabeo  ¥t,  41,048.  49 

Laut  Bilanz  botrapon: 

a)  die    liwelu  nden  Schulden  Fr.   3,727.  35 

bj  Specialtonds  ,   •i:i,720.  57 

c)  Der  Actimido  derOewinn-  undTeriiiitrecbnung    ,  17,452.  90 

Pr.  84,900.  91 

Ab:  rerfligbaie  Mittel  ,  tt.L'ös. 

Fr.  40,642.  59 
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IL  Nachweis  der  Yerwendnngen  za  Banzweelceii. 

Efl  irurdeo  keine  Bauten  oder  ABn^flbngeti  gemubt,  welohe  dem  Baneonto  ver^ 
reehiiet  werden. 


F.  Bilanz. 


Actlven. 

Pr.    Ct.       Pj-.  Cfc. 

I.  Xoch  nicht  dibeuklte  ii^lUllei   -.  - 

II.  Banronto: 

a)  Bahnanlagen  und  feste  Kinrichtungen   312,100.  95 

b)  Bollmatorial   127,857.  öl 

0)  Mobiliar   6^74.  88  446,642.  59 

in.  Tcrflgtaf«  Wllcis 

a)  Kawa,  Wecbsd  und  Bankguthaben: 

1.  Kajäsa   2,551.  22 

2.  Conto-Corrent-Onthabcn   25,081.  4S 

3.  Yorschüäiiü  der  Statioueu   2Iu.  — 

27,902.  70 

b)  Liegenadbaften   1,500.  — 

e)  Materialvorrithe: 

1,  OIh  i  ljaumatorial  Fr.  5,460.  61 

2.  Vcrachiedcue  Mateiialieo     .  ,  .    ,  9,306.  Ol  14,8öö.  62 

d)  Diverse  Debitoren   —    44,258.  32 

Total  der  Activen  490,900.  91 

PasBiven. 

L  CeMUsctaflsluwIlal: 

a)  Stammaetieo  (Actien  II.  Banges,  500  Stttek  ä  Fr.  200)  100,000.  — 

b)  PrioritttMctien  (Actien  LBangea,  1500  Stflek  i  Ft.  100)  150,000.  —  250,000.  — 

D.  iHfloHdlrtes  Anleihen: 

Hyprtthfknrs'chtild  lifi  der  haselL  Kantonalbank,  ursprüng- 
lich Fr  (id.uou.  —  {liest  h  4";^  verzinslich)    .    .•  .  5(5,000.  — 

tu.  SabvenuoD  der  Schweizerischen  Ceatralbabn   100,000.  — 

IT.  Süircbeiie  SeliMei; 

a)  VerfUIeoe,  noch  niobt  beiogune  Actiencoupons  .  .  .  120.  — 

b)  Ratazius  von  der  Hypotbekatschuld  Ar  drei  Mouate  .  r>Gi}.  — 

c)  DiveiN,.  Creditoren   3,047.  3ä      3,727.  35 

V.  Spccialfoads: 

a)  Bauerneuerungsfonds     .    .'   23,720.  57 

b)  KeHervpfonds   4ü,000.  —     02,720.  57 

VL  .tcliv-Saldü  der  Gewinn-  und  VeriusUBechning    ....  17.452.  09 

Total  der  Faesiven  490,900.  91 
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Diir6hB6h]LittB-£Tgebni8fl6i 

Einnahmen  und  Verkehr. 

Pers«MitraBS|»ürt  1888.  1&87. 

Eiimlini«!!  in  Procenten  doi  gamten  Btiiri«bseiDi»htQe  ....  69,92  69,51 

Einmihmebetreffiiiw  per  Kilometer                 FrADlten   .  .  8164,14  321I,3S 

,              ,   Kciscn«i«n                         ,        .   .  0,52,  ^^r'"'-*» 

,   Reisenden  und  Kilometer      ,        .    .  O^OC«  0,064 
ä&mintliclie  Reisende  haben  zu&ainuien  zurückgelegt  Tersonen- 

Kilometer   600,010  703,833 

Jeder  Rdeende  hat  im  Durchsclmitt  durchfahren  Kilometer  .  .  8,30  8,58 

Auf  jeden  Kilometer  tcommen  Baiseode   5996,36  4861,71 

Auf  jeden  Wagenachscn-Kilomcter  kommen  Ileieonde  ....  2,4.'^^  2,595 

Auf  100  bewegte  Si<?p!;itze  koiuinen  Reiscude   25,07  20,21 

Auf  jeden  Zugskilometer  kommen  Keifiende   13,228  13,00 

üfpirktransport 

Einnubmcn  iu  Procenten  dei  ganzen  Ijetriebüeiuuabnie  ....  10,69  10,93 

EiuuubmcbetrcfTniää  per  Kilometer                    Franken   .   .  484,15  505,04 

,             ,  Touie                         .      .  .  5^04  4,70 

•   '         .      .                             ...  0,46^  0,46, 

Sftmmtliches  Gep&ck  hat  zurückgelegt  Tonnenkilometer    .   .   .  14661,64  15317,27 

Jede  Tonne  hat  im  Durchscboitt  dw^hlanfen  Kilometer  .  .  .  10,89  10,18 

Gitertransport. 

Kinnribnipu  in  Procenten  der  ganzen  iJetrieb»eioDahmfl      .    .    .  l'i.fiS  15,77 

Einnaiiniebetreffnisö  per  Kilometer                    tranken   .   .  7u5t,9y  71 '.».57 

,             •  Toraie                          ,      .  .  2,87  2,16 

,             .     ,     und  Kilometer         «...  0,26  0,24, 

(älmmtliehe  Güter  haben  im  G  u        rürkget^  Tonnenlcilomet«  38291,97  41566,11 

Tede  Tonne  hat  im  Duro!isolii!itt  durchfahren  Kilometer  .    .   .  0,13  8,93 

Auf  jeden  Wagenaeliäcn-KilouiLt*  !  kommen  Tonnen    ....  0,43  0,48 

Auf  je  100  Tonnen  Traj^kraft  kommen  Tonnen  .   .   .   .   .   .  17,26  19,20 

YerMhleleie  Eiuiahnea. 

Ehmahmen  in  Procenten  der  ganzen  Betriebeeinoabme  ....  3,70  3,99 

EimiahmebetrelBiiies  per  Kilomat«   167,60  184,69 

MMnutee  per  liliUltBder   4526,72  .  4626,02 

•          .   Zigshilometfr   1,21  1,25 

.  ActeMhilMieter   0.13  0,14 

I.  AHgHMtM  TcrwittBgi 

Kosten  in  Procenten  der  geaammten  Betriebmuegaben     .  .  .  6,16  7,03 

Betrefftaies  per  Kilometer,  Franken   210,11  214,89 

n.  Viterhaltog  nd  Aifslcht  der  Bihs. 

Kosten  in  Pmoenten  der  gesammten  Betrieheauagaben  ....  21,49  17,03 

üetrefiniss  per  KUometcr,  Frauken   732,66  520,59 
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III.  £ire4iUoBS-  BBd  ZigdieBSt. 

Kosten  in  Proeeoten  der  gMammtea  B«tri«bMii^ben    .  .  .  25,47  26,70 

BetraflliiBS  por  KOometer,  Fnmken   B68,38  815,91 

IT.  raMicut 

Kosten  in  Proccnten  der  gesBminteB  BetriobsaiiägabeD     .   .   .  42,95  45,03 

Beireffhiea  per  Kilometer,                  FirBoken   1464,46  1375,94 

,         ,  Zugakllomoter.                    ,    0,39  0,37 

«         «  Wagouachsen-Kiluuietcr,        ,    0,04,  0,04, 

Tirettnmaterial  der  Lokomotiven. 

Verbrauch  per  Zugskilometer,  Kilogramm   4,09  3,87 

Koatcü       .           ,                    Frunken   0,09,  0,09, 

.         «  Waganuduen^Kilometer      •    0,01  0,01| 

,         ,  Lokomotir-Eilometer,        «     ......  0,09«  0,09« 

Y,  Versehleieie  Ansgabci. 

Kosten  in  ProoeoteD  der  gOBaminieii  Betriebaansgabeii  ....  3,92  4,21 

BetrefiniBS  per  Kilometer,  FrBUkeD   133,76  128,59 

per  takBlUmelir     "^""^niükeD   8409«3a  8055,92 

,  Zigsklloaetrr               .    0,91  0,82, 

,  Loknmol!T-?fHl2kiJoBieter    «    0,91  0,8Sä, 

,   WagfBarbsfn-hilomptcr     ,    0,10  0,09, 

iit  i'roceuteii  Ucr  ttesAmiuteiBDakmea  •  •  75,32  00,15 


II.  Ii«xeml»iivg«r  See«ii41rtehiieii« 

Betriebsjabr  1888. 

Verwaltung:  Herr  Ingt-nkur  0.  ärob  uiul  Herr  J.  P.  Thomu. 


BetriebB-Beohnvng. 


A.  Eiuuakmen. 

LaxeMbary« 

Craohtwi' 

Belie 

Bealdk 

Lar*ek»tte. 

UbIm. 

1.  TTM^ort-EiiMhaci. 

Fr.  Ct. 

Fr.  Ct. 

Fr.  Ct. 

a)  Personentransport  

.    .     78.244  ;{5 

ia,GJ2  7.-I 

ftl.8«7  10 

1,912  10 

70  00 

1,988  70 

2,713  00 

447.  Gö 

3,160  05 

16,244  60 

40.430  45 

1,423  50 

4,489  50 

Total  .  .  . 

.   .   110,121  30 

31,835  10 

141,956  40 

n*  Bnilaei  us  ? cncbleicici  llullii  .  . 

.    .       1,826  G8 

848  79 

2,675  47 

TotBl-Bimutlmu 

ra   .  111,947  98 

32,683  89 

144,631  87 

18» 
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BETRIEBSERGEBNISSE  VON  SCHMALSPURBAHNEN. 


Laxeafett 

nr- 

Gnebtoa- 

Bel4« 

B.  Aniigftlfflii. 

JMBIICII 

1. 

Larochett«* 

Ttnlon 
.  liUllVlI. 

tIL  TiffvillMnkAlriüi. 

Ff. 

ct. 

Fr. 

et 

F»'.  Ct. 

1«  irrdscii^niiirKCD  iinu  iii;isc«niTCiiwQ]|(U]^'ni  mu  Qie 

J>J  iLLTllcuf.I    >RV>    \  t'I  >\  dllUDuaraLllGa     .      .      .  < 

1  9Q0 

uy 

n.'o 

:n 

3,280 

10 

9  797  06 

7,816 

65 

3,930 

41 

11,747  Ob 

IT.  StHllge  AnsAlci  im  TmriNng^ 

3.  Drucksachen,  BiireauhcdQi'fiüsse  etc*  .   •   >  « 

860 

73 

177 

23 

537  90 

4.  Inserat«,  Porto  und  Ti'lcfrriimme  ..... 

366 

94 

173 

89 

540  83 

ü.  Mietbzios,  Heizung  uu<l  Beleuchtung  Ach  Cen- 

913 

42 

475 

43 

1,388  85 

6.  lDT«ntar,  Unterlialt  wul  Ergintang  dw  C^tral- 

liH 

36 

85 

1RA  Qil 

60 

Ott 

33 

83 

87 

1,828 

87 

27 

2,726  14 

T.  mialilt  nd  AtMcbt  iw  Bahi. 

75 

— 

— 

2,823  75 

178 

35 

45 

15 

223  50 

2,864 

29 

(iOO 

75 

3,521  04 

12.  Oberbau  

8,909 

77 

2,255 

26 

11,225  03 

■  A   •  *  ■ 

776 

05 

339 

92 

1,115  97 

1 10 

10 

tt9  19 

16.  Boconstriiction  in  Folge  von  Klenicnlarcrciguissen 

und  BoiDigea  der  Babu  von  Schneo  und  Eis 

AA 

105 

25 

16,940 

96 

3  412 

^3 

20,358  29 

TL  Statlm-  ni  Z^IchL 

6,544 

75 

2,852 

50 

9,397  25 

lüb.        ,        ,   Statiorts;ir1n*iti6äP    •    .   .   •  . 

5,340 

1,422 

50 

6,703  25 

16  c.        .        ,  CüuducttHire  

5,145 

55 

1,361 

00 

6,506  55 

17,  üekleiduiiK  

163 

13 

24 

40 

187  53 

18.  BiUcte,  Fuhrpluue,  DnickncheD,  Bnreasbedfirf- 

727 

38 

295 

89 

1,038  27 

19.  Porto  und  Tclograiume 

45 

45 

45  45 

313 

87 

23 

02 

337  49 

153 

02 

22 

nr. 

175  98 

lOG 

57 

9 

116  32 

23.  Uebenaektungalokalft,  Miethe  etc.  .... 

180 

00 

189 

24.  iDTeDtar«  Ernenerang  und  Unterhalt  fflr  Statio- 

792 

26 

63 

37 

845  6^3 

28 

53 

2 

75 

31  28 

Total  

81 

6,114 

19 

25,619  00 
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Lncnbuf-    0rMfctm«  B«i4e 


Fr,  Ct. 

Fr.  rt. 

Fr.  Ct. 

2Ga.  Besoldipgder  MasohiiiPiifübrer  tiiifl  H(»i7.f»r  .  . 

9.400  00 

2,ü3f»  15 

12,039  15 

2<>b.       ,        ,  Kolilt'iiliiilt'r.MaHchineupuUerotc. 

1,443  00 

119  35 

1,5G2  3ü 

9,2Iö  24 

2,517  65 

11.782  89 

29.  SdunierimitmaUtD: 

1,24  n  03 

192  58 

1,438  Gl 

133  G4 

9  43 

143  07 

157  o9 

!iuO  71' 

O  1       TT  aT—..  ^  -     1   ^1'.-,.. 

Iii  l"? 

144  Ol 

41  70 

180  13 

AM  17 

22  75 

22  75 

85  23 

—  — 

85  23 

p.n2  nr, 

löl  2' 

483  90 

23,213  9ö 

5,907  06 

29,121  04 

''y  mft  fi7 

1,'f'iO  Oii 

Aßo  in 
0,4  oy 

620  07 

4,044  r>7 

Total  

«,4G0  77 

2,0ti0  19 

10,526  96 

37.  Uebernachtmigslocale  nir  MjisdiiDeDrobrer  und 

'}  1  •>r) 

38.  Inventar«  Ergünzuiig  und  Unterhalt  .... 

141  oU 

i>4ü  U4 

IIS  dU 

40  UU 

löo  ÖO 

358  99 

181  80 

540  79 

I.  Verscbiedeie  Ausgat)«ii. 

500  25 

250  00 

750  25 

680  82 

580  82 

42.  VerddieniDgen: 

300  27 

1.50  03 

450  30 

b)  Unfallvorsii  Im  niii«  

l,8fil2  30 

931  10 

2,793  49 

c)  Transport vt  rsidn  iiing  

200  12 

99  88 

300  00 

43.  Trausporte  und  L'nfallcntächüdiguug  .... 

54  91 



54  91 

1,471  25 

718  54 

2,189  79 

45.  Untantfltningskassef  Oescbrnke  und  Beitrf^;«  . 

2,802  68 

-  36 

2,803  04 

Total  

7,778  00 

2,150  00 

9,929  60 

Zusammenstellung  der  Ausgaben. 

7,816  65 

a,930  41 

11,747  06 

IV.  Sonstige  Ausgaben  der  aUgeineinen  VerwaltuDg 

1,828  87 

897  27 

2,726  14 

T.  Unteilialt  und  Aufzieht  der  Balm  .... 

16,945  96 

3,412  33 

20,358  29 
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Liixpmburjf-  ("rnchton- 

B«ld« 

Remlcli.  Larochettp. 

Llaien. 

Fr.  Ct. 

Fr.  Ot. 

Fr.  Ct. 

VT  Sfation^  nhd  Ziiirqdipiiftfc 

.  .    19,504  8t 

6,114  19 

25,619  00 

213  98 

5,907  06 

29,121  04 

Vin.  Koparaturen  

.   .      8,460  77 

2,066  19 

10,526  96 

AI.  Soiisli<;i>  Allslagen  für  Fahrdienst  .  . 

.   .        358  99 

181  80 

540  79 

.    .       7,778  60 

2,150  00 

9.928  60 

Total-AoflgatwD 

.   .     85,9Ua  6a   24,659  25    110.667  88 

Bllans. 

111,947  98   32,683  89   144,6»!  87 

Alugtbdn  

II-  1,:;  '2 

Ertrag  .  .  . 

.  .  2*;, 

s,(i:>4  (U 

'Iii 

Diirehschiiitt8-£rgeb]iiBB6. 

Bümahmen  und  Vo'lMlir. 

Lnxentbofff*  Crachten« 

Beide 

!•  ÜBtea. 

28 

12 

40 

PMMMiTUlfllt 

Ebmlimeii  io  Proeoiten  der  ganeen  Snnalnne 

.  .  pct. 

69  89 

41  74 

08  63 

2,794  44 

1,136  89 

9  007  in 

t             9  Beisenden  .... 

a 

0  52 

0  46 

0  51 

,      uikI  Kilometer  » 

0  Oij 

0  04, 

0  04^ 

Jeder  Reifende  hat  im  .Mittul  ilurLlifabreD  . 

.   .  km 

12  04 

9  48 

11  62 

Auf  100  bewegte  Sitzplätze  kommen   .   .  . 

lieisendo 

31 

42 

87 

Auf  jeden  Baiiiikilometer  koinmeD  .... 

s 

5338 

2460 

4477 

Grplrktraisport 

Einnahmen  in  Procenten  der  fjanzen  Kiunaiime 

.  .  pct. 

2  43 

1  87 

2  19 

Einnahmenbetreffiiiss  per  Baiuikilometer  .  . 

.   .  Fr. 

96  89 

37  30 

79  Ol 

14  16 

9  03 

13  11 

Tlfbtraiisport 

Einnahmen  in  i'rocenten  der  ganzen  Kinnahme 

.   .  pCt. 

1  71 

0  23 

1  38 

Einnahroeobetreffuiss  per  Babnkilonieier  .  . 

.  .  Fr. 

68  29 

6  38 

49  72 

1  12 

0  51 

1  07 

,            •     w   und  Kilometer. 

•  •  • 

0  07, 

,       0  05^ 

0  07i 

Jedes  Stück  Vieli  hat  im  Mittel  dorehlkhren 

.   .  km 

15  54 

10  12 

16  10 

Auf  jeden  Bahnkilometer  kommen  .  .  .  (ütfick  Vieb) 

6i 

13 

46 
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CrMMn»  LtSMitarf-  BeMa 


Eionalimen  in  Procenten  der  gan/^i  ii  Einnabme  .  . 

pCt. 

21 

uO 

40 

27  Oo 

KinnahmrahatraffDÜs  MF  näliiikiloiiiBiBt   •    .    .  • 

Pr. 

8(!3 

78 

72 

1,010  7ö 

■ 

1 

5Ü 

2 

00 

1  71 

,              ,      ,    und  Kilometer  .  . 

« 

0 

1» 

0 

17 

0  17 

Jede  Tcmoe  litt  im  Mittel  dtardifUinRi  .... 

km 

8 

83 

u 

84 

9  86 

Auf  jedtn  Bahnkilometw  kommen  Oflter  .  .  <Toi 

ineo) 

554 

23 

676 

06 

590  78 

Kinnahinen  in  Proceutea  der  gaii;&«u  Eiiuiuhiue  .  . 

pCt. 

4 

37 

6 

96 

4  95 

Fr. 

174 

74 

189 

36 

179  12 

lOlairiDIiIIIIBCB. 

14 

2,723 

05 

3,»jlö  78 

yiiiirkilnmfititr                               ^              >    .  ^ 

• 

1 

• 

26 

1 

II 

1  22 

0 

15 

0 

19 

0  15 

m 

305 

87 

89 

30 

395  17 

« 

tlla—iilM  TfaHm. 

Kosten  in  Firocenten  der  geenrnrnten  Betriebeansgaben 

pCt. 

11 

23 

10 

68 

13  09 

314 

49 

402 

81 

361  83 

■ 

0 

11 

0 

16 

0  12 

Qiterbilt  nd  Aiftlcht  der  l*hf. 

KoAen  in  Procontcn  der  gesammten  Beiri«bs«i8gnb«i 

pCi. 

10 

7y 

13 

84 

18  41 

005 

21 

284 

30 

508  90 

• 

0 

19 

0 

12 

0  17 

Eipediüons-  ind  Zagsdienst. 

Kosten  in  Procenten  der  gesammteo  BetdebsaaegabeD 

pCt. 

70 

2} 

70 

23  17 

Fr 

52 

610  48 

• 

0 

22 

0 

21 

0  22 

FabrdtfBSt. 

Kosten  in  Procenten  der  geiannnteii  lietriebsausgaben 

pCt. 

27 

41 

24 

G9 

26  83 

Fr. 

b4l 

«y 

507 

40 

741  55 

• 

0 

26 

0 

21 

0  26 

Repariterfn. 

Kosten  in  Prozenten  der  gcsammtcQ  Bctricbtiaiugaben 

9 

»5 

8 

38 

9  52 

802 

17 

172 

18 

263  17 

■ 

0 

09 

0 

07 

0  09 

Verschtedeofs. 

Kosten  in  Procenten  der  gerammten  Betriebsausgaben 

pCt. 

9 

05 

8 

72 

8  98 

277 

81 

179 

17 

248  21 

0 

09 

0 

07 

0  08 
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OMMiniiit-Balriebi-AiuigalMii. 

IinmtatV-  CrMhton-  IMie 
llMBki.    LarochAtte.  Llatra. 

Kosten  per  Bahnkilomcter  Fr.  3,068  17  2,054  94   2,7G4  20 

,       ,  ZtipsVilomekr  ,  0  90         0  H4         0  93 

,       ,   Wagenacbskilometer  ,         Oll        U14        0  15J 

,  ein  Tag  ,      234  72       07  37     302  OD 


III.  BirvigthalbahM. 

Betriebdeiter:  Herr  J«lui  M.  Brlttttia  in  BMel. 

I.  Strecke  Basel<TherwH. 

A.  Botriebs-BeciLuaag. 

Tom  1.  Jan.  bis  11.  Oci  1888. 


L  Grtnif  4(8  fcnMMtniqHwIci:  pr.  CU.      Vr,  Cts>       Fr.  cu 

Gewffhnliehe  Billets   47^90.  95 

Kilometer-BilldB   5,060.  25 

Monats-Aboniiem<»nts     ,   ,   8,488.  45 

Su|>iilr'tiirnls-l?il!-'fs   .    :   2,400.  20     04,038.  bö 

IL  Erlrag  des  ütfUk-  ud  UMtertraisyerlcs: 

Oepack   457.  30 

Üüter   2,>iü5.  55      3,1.^)2.  85 

Tetal  der  Eimulimeii  .  .  .  07.101.  70 

L  AUgenelDe  Verwsltug: 

A.  Pcrsflfta!. 

1.  VerwaltuDgsbehörden   813.  CO 

2.  ßetriebäleitung   3,220.  95  4,034.  55 

B,  Sonstige  Ausgabai. 

1.  Bfireeiibedäffnieee,  Dmckeadien,  Isserate, 

Ford   1,462.  45 

2.  Beleuchtung,  Keinigiing,  HektniLr    .    .   .  52.  — 

3.  Ergänzung  und  Uoterhali  des  iuveotarg  .  145.  05 

4.  Vers-.  ]iiei1enes   224.  —  1,884.  10       5,91ö.  05 

11.  Uterhalt  and  Kxkh\t\i  der  Bahn: 

A.  Pcrstnifi!. 

1.  Detriebsleituug   1,556.  — 

2.  Bahmieifltflr  und  Balmirflrter   5,678.  20  7,234.  20 

TraDsport  .  .  7,234.  20      5,918.  63 
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Fr.   CU.     Fr.  Cte.        Fr.  Cti. 
Transport  .  .  7^.  SO     5,918.  66 

&  OiterAa/t  imä  Brmnuruug  der  Bäk»-. 
aHlßge$t. 

1.  Unterbau   940.  80 

2.  Oberbau   1,917.  40 

a.  Hochbau   2(iG.  s5 

4.  Telephon,  Signale     ........  171.  ü5 

5.  Käumung  der  Bahn  von  Schnee  und  Eis  226.  26  9,522.  66 

C.  Satuiige  Ausgabt/t. 

2.  Beleuchtung  der  Dienätlokale   42.  60 

3.  B«leuditui%  d«r  Bihn   83.  — 

4.  Brgbuniiig  und  ünterlialt  de«  InvenluR  .  99.  80 

6.  Yeraeliiedaiee   I.  -    176.  80    10,938.  15 

IIL  bpeiUlon^  uDd  ^iugdleast: 

A.  Personal. 

1.  Betriebsleitiing   1,475.  — 

2.  Stetiottspenonal   8*829.  60 

a  ZugdienBtpeisooal   8i380.  10  7,134.  70 

R  Sonstige  Am^eAeu. 

1.  Bttreanbedilrfliine,  Dro«kmchen,  Ineerate, 

Porti   1,566.  85 

2.  Ik-lL'iiclitiing  und  Heizung   164.  — 

3.  KrgänzuDg  und  Unterhalt  des  Inventars  410.  90  2.150.  7ri      9,285.  45 

IV.  PaliiiiHC: 

A.  PersmuU, 

1.  Betriebsleitw^   1.47'.  — 

2.  Masihiiienpmonal   6,89l>.  86 

3.  WageupiiUer   515.  —  8,886.  83 

Ä  Mati  riaku  rbraMÜl  der  L<K<nnotiven  u. 

Waiden. 

1.  Brennmaterial  ..."   5,430.  90 

2.  öchmiermaterial   747.  10 

BeleacMungsmaterial   204.  85 

4.  Beinigangsmaterial,  Vetpaeknng,  Wasser, 

Streniwod   684.  90  7,017.  75 

C  ütOerluüt  tmd  Emguermig  des  RaU- 
ftuiieruds. 

1.  l^tomotiven   702.  75 

2.  Pei  >anpnwagen   269.  2.'» 

3.  Güterwagen  .  '.   151.  80  1,123.  80  

Transport  .  .  17,028.  40    -26,137.  25 

\  t  iiDMi.   KMMwtdiiiD.  law.  14 
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Fr.   Cb.      Fr.    C'U.         Kr.  Ct*. 

Transport  .  .                 17,028.  40    26,137.  25 

D.  Sonstige  Ausgaben. 

1,  Ilüreaubcdürfnisse   2.  — 

8.  Krf,'iii>ziiii?  und  UnteHwlb  des  iDventera  33,  80      35.  80     17,064.  20 

V.  Verschiedene  .\asgAbea: 

A.  Pacht-  und  MietJisütse. 

8.  Sonstige  Objecte   1,095.  85  1,090.  85 

C.  Sou-iiigi  Ausgaben» 

1.  GeriehtBkosien   201.  85 

2.  Feuervensicherung   Ol.  40 

3.  Uufallversielierung   2,215.  30 

l.  Transport-Knt^cliil<lii,ainj|en   5.  — 

ü.  Steuern  und  Ai)gabeu   130.  — 

8.  Terscliiedeiies   162.  75  2,80«.  30      8,902.  15 

Total  d«r  AittgaiHm  .   ■    ■    itM"  ;  m 

Bechnungs-Absoliluss. 

Total  der  Kiniialiraen  Fr.  07. UM.  70 

,     ,   Ausgaben   ,  47,103.  60 

üebemclittss  da*  66triebs>Ginniilimen  Fr.  20,088.  10 

ß.  Special-Rechiiungon. 

(Siehe  pagiua  lu.j.) 


C.   Gowiiin-  und  Vt'rliist-Rechnung. 

Basel-TherwU, 
EinnaluueiL. 

At  ti\ -Saldo  vom  31.  December  1887    Fr.    2,725.  00 

üebaraehusa  der  Detrielneinnalunen  bis  11.  October  1888   ,  20.088.  lo 

ZinseD  ab  Cautioosbetrag  Staatscassa  Basel   17"^  - 

Total  der  Einnahmen  Fr.  22,983.  70 

AnagabeiL. 

Conto-Correiit-Zin.sen   Fr.     185.  85 

Verzio.'^ung  des  Obligationencapitals  t'       ab  31.  Deoerober  1887  bis 

11.  Octol.or  1888  auf  Fr.  200,000    7,002.  75 

Einlagen  in  die  Spceialfonds: 

a)  Reservefonds. 

Batazutbellnngen  bis  11.  Oetober  1888  .  .    Fr.   1,945.  30 

b)  Emenemngsfonds. 

Katazutlioilungen  bis  11.  Oetober  1888            .    1,945.  30  .     -V^^'o.  ()0 

Zur  Verfügttog  der  Actionäre   .  i  l,iH)4.  50 

Total  der  Ausgaben  Fr.  22,883.  70 
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II.  Strecke  Basel-FlIHMii. 

A.  BetriebB-RecliiiQiig. 

Yoni  12.  October  bis  31.  December  1888. 
Einnahmen. 

I.  Ertrag  des  Personrntransiturles:  Fr.  et«.       Fr.  cu>.       Fr.  cu. 

OftWölinliche  Billets   10,431.  15 

Kilometerbilkte    .  .  .    2,058,  25 

Homtsabonoements   3,4dö.  45 

SupplemenUBillets   851.  70    22,806.  &5 

IL  Irfrag  des  ficpick-  ii4  filter-Tranpirtest 

Gepäck   140.  f)5 

üüter                                                                  l,bUl.  Oii  2.0:n.  (iO 

ToUl  der  Eiiiaabiuea   .  .   .  24,8:18.  lü 


AUgenrinc  YrruAlluag. 

/l.  Pi'rsuHai. 

1.  Verwaltungsbehörden   142.  40 

2.  Belariebsleitattg   7U7.  05    910.  05 

B,  Sonstige  Ausgabetu 

1.  BQnaiiltcdürrnüfle,  Drucksaeben,  Inaemia, 

Porti   127.  r,0 

2.  Beleuchtung,  Rfini^^ung,  Uoizung    ,    ,    .  i>2.  '•'j 

3.  Unterhalt  des  Inventars     ......  23.  — 

4.  Verschiedeoes   2.  50     245.  55      1,165.  60 

IL  Citerhalt  uud  Anfgicht  der  Baha. 

A,  Personal, 

1.  BetriebeleituBg   444.  — 

2.  Balmmeiater  und  Babnwftrter     .  .  .         2,405.  70  2,84f).  70 

B,  Ükterhait  und  ErurutruHg  aer  BaM- 

1.  UntL-rbau   <!0.  70 

2.  Oberbau   4!>l.  70 

5.  Telephon,  Signale   48.  —     G09.  40 

C,  Sonstige  Ausgaben, 

2.  Beleaobtuag  der  Di«aat)okale   3.  — 

4.  Ergimung  mid  Unterhatt  des  Inventars  28.  10      31.  10      3,490.  20 

HL  bMUau-  ad  ZtgdicasL 

A.  Personal. 

1.  Betriebsleitung   1%  — 

2.  Stationspersonal   1.1:55. 

3.  Zugdieustpersonal   l,4üü.  7U  2,977.  45 

Vebertrag  .  .  2,977.  45      4,045.  80 
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Fr.   Cti.        9i.  Cta.  Cts. 
üebertrag  .  .  2,977.  46     4,645,  80 

B.  Sonstige  Ausgaben. 

1.  BOreaubedfirfBisse,  Dracksacben,  loMrato, 

Porti   336.  15 

2.  Beleuchtung  der  Stationen   161.  85 

3.  Ergänzung  des  Inventara   54.  —     552.  —      3,52<.>.  4ü 

IV.  FahrdleiisL 

1.  Betriebäleituiig   82.  85 

2.  Masdiiiienperaoiial    ........     3,009.  70 

3.  Personal  zur  WagenreinigiiDg .  .  .  .  .  i^i^L  —  3^1.  56 

B.  MaUrialver&rmieh  der  Ltam^ivM  u. 

Wagen. 

1.  Bromimat.'rial   1,934.  20 

2.  Scliiiiioiuiaterial   3lt0.  90 

3.  Btilcuchtungsmatcrial   81.  50 

4.  Reinigungsmaterial ,  Verpackung,  Wasser, 

Stiensand   40l.  20  2,807.  80 

C  IMterAaÜ  uttä  Emeummg  des  Roll* 
materittls. 

1.  LocomotiraD    .   ^55.  20 

2.  Personenwagen   241.  75 

3.  Gflterwafjen   13.  CO     G13.  üö 

Sonstiiu-  Ausgaben, 

y.  Krgrinziiiig  iiinl  Unterhalt  des  luYentars   .  15.  15      6,688.  05 

V.  Verschledeof  .\asgabeD. 

A.  Pacht-  und  Mitluiiuse. 
3.  Sonstige  Objefte   342.  — 

C.  Sonstige  xlusgaben. 

2.  Feuerversicherung   27.  10 

3.  ünfUlTecsieberang  und  liniMhadigiingctt  .       272.  65 

4.  TransporteDtsch&diguQg«!   7.  -  -    mo«;.  i, i;5 

Total  dar  Auagabaii  .  .  .  15,511.  95 

BeohnimgB-Abachliisi. 

Total  der  Einnahmen  Fr.  24,838.  15 

,    ,  kmiffdm  ,  15ffll.  05 

Uebandraaa  dar  Batriaba-EianahiDeD  Fr.  9,326.  20 


B.  Special-Rechnungen. 

(Siehe  pag.  105.) 
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C.  Gewinn-  und  Yerlnst-Bochuung. 

Bawl*Fllihefl. 


üebenehii»  der  Betriebs-EiniuibiiMti    Fr.  9,326.  26 

Ziuaen  ab  CaaUombetFag  Staaits-Caflmi  Bttel   SO.  — 

Erhaltene  Marchzin.se  Fr.    1,8(58.  85 

Erhaltene  Conto^rreuIrZäiise  ,                                      1.11.  10  ,    2,000.  25 

Total  der  Einiiabmen  Fr.  11,^.  46 

Auflsab«!!. 

Vencinsung  des  Obligationscapiials 

"/o  ab  1 1 .  Oct.  bis  31 .  Doc.  1 R««  ntif  Fr.  200,000    Fr.    1,997.  25 

4V/'o  ab  an.  Juni  Iiis  ;U.  Dec.  1888  aiit  i'r.  150,000  ,  3,213.  70  Fr.  5,210.  % 
Eiulage  in  die  Speciultoudn : 

a)  RMOTTefoDda. 

BatasatheOang  ab  11.  Oei  bis  31.  Dec  1838     .      887.  70 

b)  Emeuerungsfonds. 

Rataziithoilnn^r  ai,  1 1.  üct.  bU  31.  Dec.  1888            887.  70  ,     1.775.  40 

Vortrag  auf  neue  Kcchaung   „    4.:<70.  in 

Total  der  Ausgal)en  Fr.  ll,;{5o.  4ö 


B.  Speeial-Reehnnngen. 

1.  Ueber  die  Specialfoiid». 

a)  ErnrurruDggfoBds.  Ff-  ^> 

Activ-Saido- Vortrag  vom  31.  December  1887  .   .  ti25.  — 

BianalmiMi: 

Kinlagcn  pro  1888: 

Ans  dem  Betrieb  Ba.«<el-rhervvil   1,945.  30 

,      ,       ,       Uaiiel-Fiühen   887.  70  2,833.  —      3,458.  — 

Ausgaben: 

Keine. 

b)  ResenrefoBda, 

AetiT-Salde-Yortrag  Tora  31.  Deeember  1887  .  .  625.'  — 

Einnahmen: 

ESnlifea  pro  1888: 

Am  dem  Betrieb  Baael-Tberwil   1,045.  30 

,     ,      .     Baeel'FlfilieD   887.  70  2,833.  —     3,458.  — 

Anlage  dieser  Fonds  bei  d«  Sdiweiseriselien  Tolkebank  Basel 

Ausgaben: 

Keine. 
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D.  Capital-Üecliuung. 


a)  Eiozahlung  der  oeitcii  Aetieo   Fr.  200,000.  — 

b)  Binzalilung  der  4';//o  ObligatiiMien  ir,o.<>()o. 

c)  Pttssiv-Saldo-Vortrag   .'•»,:.42.  ho 

Total  iet  EiiiDalim«n  Fr.  3;)5,542.  80 

AiMgab6B: 

a)  PuriT-Saldo  vom  Yoijabre   Fr.      503.  25 

b)  Verwandnng  m  Banzweek«)  ni  Lasten  Babn- 


ntilat^f?  Fr.  20ri.7-ir».  1 


c)  KoUiiKitniiil  ,     ÖÖ,48{».  40 

d)  Mobiliar  und  Oer&thschaft^'n   ,      3,745.  —        354.079.  5ö 

Total  der  Ausgaben  Fr.  35r>,^>4'2.  80 


E.  Naehweis  Uber  die  Yerwendni^  za  Bauzwecken. 

I.  Bahnanlage  und  feste  Einrichtungen. 

A.  On^auSsatloDs-  und  Terwallugskostc«:  Fr.    Cta.      Fr.    cts.      Fr.  Cts. 

Taggdder,  BeiseaiisUkg«!    .  . 


1.  (u'lialtt 

2.  IJüreaiiki'stfn     .    .  . 

5.  Allgemeine  KechtskosUni 

6.  y«r8ehiedeiiM   .  .  . 


&  bpropriallon: 

1.  Oehalto,  Koisckoät«n,  LOhoe 

2.  T^iit^flnldigiingen  

3.  8chatzungs-  und  GerichtskoHtcn 

4.  Katasterplünc,  Veruuirkuug  .  . 

5.  Ycncbiedenes  


I.  B&bibai: 

1.  Unterbau. 

a.  Erdarbeiten.  .Vfanorn  (incl.  Htützmaiieni) 

Anprtanziitig  der  Böscbungon 
c.  Brücken,  Durcbliisäe   .    .  . 

<L  Baachotterong  

«.  Cbauanrung  von  Strassen  etc. 

f.  FInss-  und  Uferbauteti '  .  . 

g.  Veracbiedenes  

Uebertrog 


33,811».  05 
33,9U0. 
30,682.  40 
0,800  — 
300.  — 
1,000.  — 


Fr.  Cts. 
8,549,  CO 
n,828.  20 
376.  30 
3,307.  80 


3,000.  ^- 

64,000.  — 

r,.ooo.  — 

3,0f)0.  — 

1,000.  - 


10G,.f)0l.  45 


16,061.  90 


66,000.  — 


lOG^Ol.  45     82,061.  90 
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Fr.     Cta.       Fr.    Ct«.       Fr.  Ct^ 

Uebertng  .  .  106,501. 45    82,061.  90 

2.  Oberbau, 

a)  Schieneniaitciliijfeii   23,<''*0.  — 

b)  ScbieucD,  BtifctitigUDgäiuittel  .  .  .  46,002.  — 
e)  Wddieii,  Krnuiingen   4,000.-  — 

d)  Ugen  d«8  Oberbuies   0,886.  15 

e)  Yendiiedenes   900.  —    84,088.  IS 

3.  Hochbau  und  mechanische  Stations^  inriclitungen. 

b)  Gebäude  für  den  Ditiist  der  Ki'i^^'ink-n     3,480.  — 

c)  Werkstätten  umi  fest*'  Einrichtungen 

derselben,  Kenaisen,  Magazine   .   .    13,053.  90 

d)  Wasseivtation  und  Bninnen ....    2,000.  — 

g)  BdeacbtangMiinichtangai  ....      7-;''  v     19,774.  80 

4.  TdepboD,  Signale,  Yendiitden«». 

n)  Telepbonleitangen   2,050.  05 

e)  Orientirongü*  und  OrdnungszeicheD   .      868.  80      2,418.  85  213,663.  25 

n.  Bollmaterial. 

1.  Lokomotiven  .   25,183.  15 

2.  Fenonenwagvn   30,30t>.  25    55i,489.  40 

m.  Mobiliar  und  OerättLsohaften. 

1.  Für  die  allcr<^in>Mne  Verwaltung    .    .    .  468.  50 

2.  Für  den  H.thiiaut'sichts-  und  Unterhal- 

tungsdienst   96.  50 

3.  FOr  den  StatSomdienrt    ......  1,377.  35 

4.  FOir  doi  "nrusportdimt   634. 

5.  Für  die  Werkstätten   488.  (55 

6.  Telephon-Apparate   cm.  —      :<.74r>.  — 

Total  .  .  304,1^79.  5ö 


F.  Bilanz  pro  31.  Dezember  1888. 

Aottvatt, 

Ban-COltO:                                     *  Fr.     Ct«.        Fr.  cu. 

nnhnan1ai.'cn  und  feste  fiinrichtungen   057,387.  50 

Kollinaterial  '.   141,878.  50 

Mobiliar  und  Geräth.schafteu   10,270.  80   815,542.  80 

Verfttsbtre  MiUeli 

Cassa   1,018.  50 

ilaterialvorräthe   G.IOU.  60 

Beehnung  dw  Stationaeinnelimer   424.  65      7,552.  95 

üeberttag  .  .  823,005.  75 
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Vt,    Cd.       Fr.  Cd« 

Uebertrag  .  .  833,095.  75 

Staatskassft  Basel. 

GarantitM/etrai,'   6,U0Ü.  — 

Diverse  Uchiloren. 

Saldo  der  Conto-Corrent-iiebitoreii  und  Oreditoren    ....  43.(i:>i;.  80 

871,732,  55 

FaBsiven. 

GesellsrhArts-UplUl: 

920  Aetien  2k  Fr.  500    460,000.  — 

Obligatioiei-CapUal: 

4V//o  ObligatioDM   200,000.— 

A%%        ,   150.000.  —  800,000.  — 

Sdwclaie  MuMat 

Ganntiecaiital  der  BangMelbcluifli   30,000.  \ 

Nodi  aidit  Terfidleoe  Batazinse   7,750.  7o 

Krankencasaa   791.  25    38,541.  95 

ErneiieruDgsfoDda   %468.  — 

Keserrefonds   M58.  —      tt,916.  — 

Gen  im-  wwi  TtililMiMlai 

llasel-Tlierwil   11,904.  50 

Baael-FlühcD   4.370.  10     ir.,274.  m 

871.732.  5ö 


BuTGliscIiiiitts-Eigebiiisse. 

Bctricbsläoge  bis  11.  October  .   .   .   Baäel-Therwil   7  km  für  2H4  Tage 
.       vom  12.     ,*    1888  an  BaaeHlfliben  18  ,    ,    88  « 

Dnrehschitittlieli  8,33  km  fOr  386  Tagv. 

A.  Verkehr  und  Einnahmen. 

i  Fersoaeitraasport 

AussL  /ieiduiig  »ach  bahrten :  AujäM  ^Bewende  Sünnhimiii 

Einfache  Fahrt  .Hn.h.]  38,26 

Hin-  uiad  Hückialirt  31,46  47,98 

AlMWMoteii  37,71  13,76 

Ui(),iiO  Ii  »11.00 

Amsckatbmg  naek  Wagmclatsen:  AnwM  EtumbuM 

BeiBende  I.  dasao  6,58  8,90 

,        II.      .   ^.^  [-1  'M  ,10 

100,00  100,00 
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Atuscheidimg  nach  BilUt-Gattutigeni 


Anzahl 

PoKünfti 
Kilometer 

Eiu- 

Eiiinaliiiii' 
l>er 

Fr.  Cto. 

Rinimlinio 
|>er  HeisoM- 
den  and 

Durch- 
»chnittl. 

viiiur  Fahrt 

1 

Fr.  Cts. 

cu. 

km 

lioiceade  mit  gewöhnlicheu  BilleUrn  j 

255,272 

1,170,180 

74,d91  dO 

0.  2Ü 

6.  40 

4.  584 

154.G0t 

75S,4SS 

11,953  90; 

0.  07t 

1.  68 

4.  810 

TVital  .  .  1 

409,874 

86,845  40 

1 

0.  21 

4.  51 

4.  «98 

Ausahl  Personen- Kilometer : 

Im  Qmiun.  per  BMlnkn.*)       per  ZafdoB.      p«r  Aduenkm. 

1,925,602  2dl,ltö  88,6  3^ 

Anzahl  Reisende  per  Bahnkilometer   40,284*) 

Mittlere  Ausnfitzung  der  Sitzplätze  <   ö3,00 

•)  Bemerk nng.    FQr  8,43  Kilometer  gmcbnet. 


l  Giter-  und  Gepück-TriBsport 

Anzahl  Tonnen  Gepäck  und  Gitter: 
AnxAhl  Tonnen 
Gepäck    .    .       68,620  EilOSs^    69  TODDeo 

üüt^'r  .    .    .    1,702.700     ,    =  1793 

Total  . 


;j,71 


per  Bnbnkm.^ 

S.3 


Tonnrnkm. 

311 
11,274 


.    l,si;i,;?2o  Kilos  =  1862  Tonnen  UM),00 

•)  Bctnr  r  k  u  n  j,'.    Hcn.'i  linr't  fOr  8.W  ktt»  im  JHl>r(:'''(!nr<>h?!<'htTiU. 

Anzahl  Tonnenkilotneter  des  gesammten  Gepäck-  und  Gitter-Transportes: 
per  Balmkm.*)  per  Zo^km.  per  Adnenkm. 

1302  0,17  0,10 

Jede  ToDiic  liiit  lit/faliri'n  im  Durchschnitt  •   6,220  km 

Mittlere  Ausuülztnig  di-r  Traij[kr;ift  4,13"/o 

*)  B«  i!i  >■  r  k  u  II      Berechnet  fikr  ti,33  kui  im  Jahresdurchschnitt. 

Einnahmen : 

Fr.    Cts.  ",'o 

Gepäck  '■-97  s:,  il,')3 

Güter  4;'>;->ü  üO  88,47 

Total  . 


jier  Tonne  per  Tuiiuc  u.  km 
Fr.  CU.  Fr.  Ct« 

8  66  1  88 

2Jj5_         0  40_ 

2  78  0  45 


.    *)184  4.1  100,00 

Verhältniss  der  Einnahmen  für  Gepäck  und  Tcrsoiicn: 
Aut  Fr.  100  Einnahmen  aas  dem  Personeiitransport  l)eträgt  die  liUUiuimie  lur  Gepäck  Fr.  0  69 

3.  lirehscbilUs-EisebilsBe  icr  Betrkbs*Einiiahmeo. 


T 


(j>  -r-inrnt-      Per  Bahn-  I   Per  Zugs-     Per  Achsen- 
Einnahmen    kilometer*)  ,   kilomcter   .  kilumcter 
Fr.    Cte.  I    Fr.    C1».      F!r  Ct«.  Cte. 


»«345  40 
5,184  45 


10,425  62 

m  38 


92,039  85  i   11.048  — 


1  % 

0  76 


12,30 ') 
0.88») 


13,04*) 


94.36^ 
5.64 


100^ 


Itoonen  •  •  . 

ijeplck«  «nd  QHtertransport   .  .  . 
Tutal  TraiuportrEliinahmen  . 
*)  Ffir  8.33  Kilometer  gerecbaet. 
Berechnet  für: 

I)  593,272  Pcrsonenwaj^'AdiNnknametetj  ')  112,244  Oflterwugen-AebBenkilMneters  ^  705,616  Ge^ 

»niratwuE;-.^!)  Ai-li-.'iiliilimii'f''r. 

ZciUehrlft  f.  Ucsl-  n.  ätruHBbaJmcii.  lääO.  15 
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GeMMnut* 

Aasgaben 

Fr.  et». 

Per  Bshn- 

kiluiiK-ter  •) 
Fr.  Cts. 

Per  Zttgt» 

kilometcr  ••) 

Cta. 

Per  Aidueii* 
Cta. 

•A> 

■ 

I.  Allgemeine  Vcrwaltang  .... 
II.  Untertudiang  and Aafskbtdor Bahn  i 
in.  Ezpeditiom-  inid  ZvgaiitiuA    .  , 

V.  Verschiedene  Ausgaben  .... 

l 

■    7,074  25 
1  14.423  35 
12314  90 

4.550  80 

S49  25 
1,731  50 
1.538  40 

2.851  40 
546  32 

10,  4S 
21,  38 
19.  OO 

35,  21 
G,  74 

1,  Ol 

2,  04 
1,  8t 

3,  36 
0.  64 

11,  30 
23.  04 
SO.  46 

37,  94 
7.  26 

Total  .  .  j 

1  62,ei5fiS 

7,516  87 

81 

8.87 

Bomerkongen: 

*)  Berecinet  Ar  8,S8  Kilmnater  in  JthvMdardniitt. 

•*)  Auzuhl  Zn.!,'s-Kilniii,.t..'r  GT.IM. 
♦••)  Ausabl  Achsen-Kilometer  705,616. 


XVI. 

Die  Sylter  Dampfsparbalm. 

VoD  E«hrt|  BiMnbalni-Betriebs  Director  in  FUiubiii)g. 
'   Kit  daer  Kute  in  leite. 

I.  AUgemelBeB. 

Das  NordMe1>ad  Westerland  auf  Sylt,  denen  muten  AiAoge  beraita  in  &u  Jahr  18&7 
lurOckdatiren,  ist  in  Folge  seiner  im  Jahre  1884  erfolgten  Neo*  nnd  UmgeatBltung  in  so 

raschem  EmporblShen  begriffen ,  da.ss  es  ulsbald  zu  den  eisten  aller  Nordseebäder  geslhlt 
wenliii  kann.  Im  lalire  1881  wurde  das  Bad  nur  von  2000  Kurgästen  frequentirt, 
während  in  der  letztvprflAssonen  Badesaison  die  Zahl  derselben  fa«t  auf  drt'^  dreifache  j?e- 
sticgen  war.  Die  Zunalime  der  in  demselben  Zeiträume  entsiaiidencu  Neubauten  an  Hotels 
und  Logirhftuaern  hat  Schritt  gehalten  mit  der  TergiOeserung  dea  Terfcehrs,  so  dass  an 
Stelle  der  Mher  Tweinielt  unterhalb  der  Dttoen  atehmden  Hftnaer  jetit  Strasaeoreihen 
entstanden  sind,  die  einem  Stadtgebildc  vergleichbar.  Bei  solcher  Entwickeluog  des  Badea 
wurde  die  überdies  sehr  mangelhafte  Wegeverbindung  mit  dem  einzigen  Hafenplatze,  Münk- 
marsrh .  der  Insel  vollständig  unzulänijlich  und  mussto  die  Anlspe  einer  modernen  Ver- 
kt'hrH>tiassH  .  rnstlich  iu's  Auge  gefasst  werden.  Das  Nächstliegende  \var  d\i^  Anlage  einer 
(Jliauii^jee  aus  Mitteln  des  Kreises  Tondem,  zu  welchem  die  Insel  gehörig. 

Die  in  dieser  Beziehung  gegebenen  Aoregungeo  fluiden  jedoch  nicht  die  gewanaebte 
ünterattttzung,  da  man  mit  BUdtrieht  auf  die  Ar  aokfae  Eanatstraaaen  hi  den  letaten  adtn 
Jahren  verausgabten  vielen  Millionen  in  Verbindung  mit  der  colossalen  Unterhaltungalaat» 
welche  für  die  Provinz  Sehli  s\vi>,r.HrilMtein  bereits  auf  1300000  M,  jährlich  gestiegen,  und 
welche  Summe  durch  die  Kreise  aufzubringen  ist,  dem  Cbaueessbau,  und  mit  Hecht,  keine 
besonderen  Sympathien  mehr  entgegenbringt 
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Nach  mannicbfachen  gescheiterten  Verhandlungen  musste  es  schliesslich  der  Seebade- 
dircction  überlassen  bleiben ,  aus  eigenen  Mitteln  die  erforderliche  bessere  Verbindung  zu 
schafleo  und  so  wurde  die  Erbauung  einer  mit  Dampf  betriebenen  Schmalspurbahn  be- 
schlossen, deren  Ausführung  dem  Verfasser  übertragen  wurde.  Die  Concession  zu  dieser 
Bahn  wurde  seitens  der  königlichen  Regierung  zu  Schleswig  im  Mai  1B88  ertheilt. 

11.  Beschreibang  der  Bahnlinie. 

Die  Sjitcr  Dampfspiirbahu  beginnt  unmittelbar  an  der  Anlegebrücke  bei  Munkmarsch, 
woselbst  die  Dampfschille  anlaufen,  welche  die  Kurgüste  der  Insel  zuführen.  Von  diesem 
Anfangspunkte  gelangt  die  Hahn  zunächst  zu  den  nahe  belegenen  Geleisen  zum  Umsetzen 
der  Maschine,  verlässt  diese  Station  mit  einer  Curve  von  100  m  Radius,  mit  welcher  der 
Mühlenberg  umschritten  wird  und  läuft  alsdann  in  möglichst  gerader  Richtung  auf  Wester- 
land zu,  woselbst  sie  vor  dem  Kurhause  endet.  Inzwischen  fährt  die  Bahn  in  km  1,5 
am  sogenannten  Lornsenhain  vorüber,  woselbst  ein  facultativer  Halt<-'punkt  vorhanden  ist. 

Die  Bahn  ist  4,2  km  lang  und  kommen  nur  7  Curven  vor.  von  welchen  die  schärfste 
100  m,  die  übrigen  löO— 500  m  Radius  erhalten  haben.  Die  .Maximalsteigimg  beträgt 
1:00  auf  ö20  m  Länge;  im  Uebrigen  ist  die  Bahn  fast  horizontal  bis  kurz  vor  Wester- 
land, woselbst  noch  eine  grös.sere  Steigung  von  1:Ö5  auf  340  m  Länge  zu  überwinden 
ist.    Die  Spurweite  ist  zu  l  m  gewählt. 


III.  Bau. 


Der  Grunderwerb  der  Bahn  stellte  sich  auf  der  Strecke  von  Munkmarsch  bis  an  die 
Gemarkungsgrenze  Westerlands  sehr  billig,  da  nur  unfruchtbares  Haideland  durchschnitten 
wird,  wofür  eine  Entschädigung  von  4—6  M.  pro  Ar  vereinbart  wurde.  Dagegen  war 
der  Erwerb  des  Terrains  in  Westerland,  wo  theilweise  werthvoller  Baugrund  berührt  wurde, 
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recht  koatapietig  uud  sind  die  Qesammtkosieu  fdt  di«MD  Titel  aaf  ungeßlhr  12000  M. 
«ngeiracbBeii.  Die  eodgdlttge  Regelung  des  Grundenrerbes  eteht  zur  Zeit  noeb  ans. 

Die  Brdarbeiten  varen  Terbftltoisnnanig  gering  und  bandelte  ea  ath  neben  der 

Ausschachtung  einiger  kurzer  Grdeinschnitte  hauptsächlich  um  lUn  Ausbnb  der  Seiten» 
graben,  wobei  der  hieraus  gpwonnonp  Boden  zur  Fertigstellung  des  liahnplanums  ausreichte. 
Im  Ganzen  wurden  ca.  (j()(M>  el»m  Hoden  bewegt  und  hierfür  ungefähr  3500  M.  verausgabt. 

Einfriedigungen,  wie  solche  sonst  an  aUea  Bahnen  der  Provinz  mit  Bücksicht 
auf  den  üblichen  Weidegang  des  Bindviebes  beizustellen  sind,  mnssten  hier  in  Fortfall 
kommen,  da  anf  der  Insel  zn  Becbt  bestebt.  dass  im  Winter  das  Vieb  überall  frei  b«mm- 
gphi  n  iliiT  Dnrcb  Einfriedigung  der  Bahn  bitte  dieses  alto  Trivilegium  der  In.sulaner 
beseitigt  ttcnlen  niflspif'u,  waa  jedenfalls  mit  f^ro^^sen  Schwion^'keiten  verknüpft  i^pvic^cn 
wSre.  Für  dif  Ik'festiLcimi,'  (>inijf<»r  W  pül)  «■  r  g  äuge,  so  namentlich  bei  M  unk  marsch 
und  in  Westerland  diircii  bteiuschlag  und  Grand,  eutstanden  5öU  M.  Kosten,  ii rücken 
kommen  auf  der  Bahn  überall  nicbt  ror.  Nur  einige  BobrdurcbUss«  von  0,3  bis 
0^&  m  Licbtweite  waren  zu  rerlegen,  welcibe  in  Verbindung  mit  einer  durch  den  Babnban 
verursachten  Entwässerungsanlage  am  Kurbause  einen  Kostenaufwand  von  reichlich  700  H. 
erfordert  t'n. 

Der  Oberbau  wurde  aus  eichen*  n  misch  wellen  und  Stahlschicnen  hergestellt.  Die 
Schwellen  sind  1,70  m  lang  uud  12xl<'>cm  stark;  sie  kosteten  pro  Stück  frauco 
Bahnhof  Husum,  ?on  wo  aus  die  Yersdiiffung  der  simmtlieben  Haterialen  stattfand, 
1^  M.  Die  Sebienen  wurden  r<m  dem  Bochnmer  Eisenwerk  geliefnrfe;  das  Gewiebl 

dei-selben  beträgt  15^75  kg  pro  laufenden  Meter  und  hat  das  Profil  der  Schienen  bereits 
aut  anderen  Bahnen,  <?o     B.  auf  der  S'irpi  ke  Weimar-Rastenberg,  Verwendung  gefunden. 

Die  Abmespunycn  <1ps  Schienenprotils  sind:  Knpfhreit«  40mm,  Stegstürke  8mm. 
Fuäsbreite  bO  rom ,  ganze  Höhe  92  mm.  Das  Widerstandsmoment  ist  öl.  Die  Schienen 
rind  7  m  lang  und  sind  8  Schwellen  unter  einer  Schimenlänge  verlegt,  dwen  Abstand  It 
der  Mitte  der  Schiene  92  em  und  am  Stoes  56  cm  hetrtgb  Der  Preis  der  Schienen  stellte 
sich  auf  137  Mark  pro  1000kg  firanco  Bahnhof  Husum.  An  Weichen  wurden  8  Stück 
beschafft ,  welche  fertig  verlegt  pro  Stück  200  M.  kosteten.  Die  F  c  1 1  i  s  t  1 1  u  n  der 
K  icsbptt  tiiig  Oflcr  richtiger  gesagt  Sand  bot  t  im  da  grAbercs  Material  Liut  der  Insel 
nicht  vorhaudeu  idt,  wurde  dadurch  gar  wesentlich  gefördert,  dass  das  erforderliche  Material 
ans  den  Seitengräben  direct  neben  der  Bahn  zu  gewinnen  war  uud  mittelst  ein&ehen  Wurft 
eingebaut  werden  konnte. 

Bahnhofsanlagen  Ifaiden  sidi  in  Munkmarsdi  und  Westerland,  wührend  auf  dem 
Haltepunkte  Lornseuhain  besondere  Anlagen  nicht  errichtet  sind.  Auf  der  Haltestelle 
Mnrikmarsch  dient  der  vorhandene  Gasthof,  in  welchem  Wartezimmer  für  die  Reisenden 
eingerichtet  sind,  al.>>  Knipfangsgeliäude.  Ks  sind  hier  3  Weichen  verlegt,  von  welchen  zwei  im 
Hauptgelei.se  für  die  Anlage  eines  Kreuzungsgeleises  dienen  und  eine  im  Nebengeleise  zur 
Abzweigung  nach  dem  Koblenschappen  bestimmt  ist  Weitere  bauliche  Aulagm,  sls  der 
JSoblensehuppen ,  sind  hier  nicht  errichiefe.  In  Westerland  ist  ein  Lokomottvadrapfpcn 
OX  1-1  m  gross  für  drei  Stände  erbaut,  in  welchem  eine  kleine  Schmiedewerkstatt  mit 
untergebracht  i«t.  Ferner  ist  dii>e!Iist  ein  Gi'iterselinppen  von  40  ijm  Oruniitlriehe  und  ein 
Kiniilant^^gebfuide,  in  welchem  die  Expedition  und  ein  (iepäckraum  enthalten  sind,  von 
GO  qm  ürundHäche  aufgeführt. 

Da  das  Kurhans  unmittäbar  am  Bahnhof  belegen  ist,  in  welchem  Warterüume  Tcr> 
banden  und  wekhes  ausserdem  zum  Aufenthalt  des  Publikums  im  Freien  eine  nenerbaute 
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Veituida  oliielt,  könnt«  von  der  Einriclitang  einer  1ie8onder«i  BahnhofimtnoratiMi  ab^ 
gesehen  wnden.  IHi  Eeekm  Ülr  4ie  «tnuntlidten  HioelibinteD  in  Hnnkmarsdi  and  Wester- 
land stellten  sich  auf  ca.  13000  M.   Die  Werkstattseinrichtung  kostet«  1200 M. 

Zur  Verl>in(lun^  Jor  l»ci<1pn  S'tatini'^'i  Mnnk marsch  und  Westorland  und  diwe  mit 
den  Bureauü  der  ycoltadedirot  tioii ,  wurde  eine  Teltii»honanlage  erbaut,  in  welclio  vier 
Dieoätstellen  eingeschaU^t  siiud.  Dic^e  Anlage  erfordert  einen  Kostenaufwand  von  ca.  1200  M. 
Die  im  Befariebe  b^dlidien  swei  LokomotiTen  lieferte  die  Uaeehinenfikbrik  von 
XranssftCie.  in  Hflndien  mm  Frdie  Ton  lOl&O  H.  pro  Stfiek  franoo  Hnsom.  Die 
Ma.schinen  sind  mit  Condensatlengvorrichtung,  verschliesabarer  Aschenklappe  md  Terdecktem 
Triohwt  rk  versehen.  Die  Lei«tiui|f  derselben  ist  sn  40  Tons  bei  einer  Steigon^f  von  1 : 50 
berechnet. 

Die  Dimeusiotieu  der  Masdiiue  sind  folgende:  C'jlinderdurcbm^cr  210 nun,  KolU'u- 
bnbdOOmm^  BaddurohmeBser  670  mm,  Aehsenstand  1500  mm,  Dampfdruck  iSAtm.,  Heia- 
flicbe  20,79  qm,  das  Dienstgewicbt  betragt  10300 kg.  Die  Wagen,  nnd  swar  vier 
Peraeneawageu ,  vier  offene  und  zwei  bcdektc  Gütcrwagm  wurden  aus  der  Waggonfabrik 
vormals  üebr.  Hofinatui  &  Cie.  in  Breslau  be/ocfen.  Sie  liuhen  dieselbe  Crmstrtiction, 
wie  die  Wagen  der  Kreis- h^isenljuhn  Flensburg-Kappeln  (>  fr.  Heft  TTI,  S.  l;i;],  IHHü)  nnd 
wurden  iosgesaromt  mit  2^6000  M.  bezahlt.  Ein  gedeckter  OüterwageD  wurde  zur  Uälfie 
abgefbeilfc  vaä.  als  Pestranm  hergericbtet 

Die  Oesammtkosten  der  Babnaolage  sind  nach  den  elnxelnen  Titeln  geordnet  in  naeh- 


folgender  Tabelle  zusammengestellt: 

I.  Grunderwerb  M.  12  000.— 

II.  Erd-  und  Böachungsarbeiten   3500.59 

III.  Wegeübergänge  

IV.  Dnrchl&sse                                                       ,  717.— 

T.  Oberbau:  a)  Schienen  ,  19686.40 

b)  Schwellen  ,  7160.— 

c)  Kleineisenzeng  ,  1890.20 

d)  Weicben   190<1.f?4 

e)  Fertigstellung  des  Überbaues  ,  7939.20 

VI.  Signale  ,  1835.92 

TIT.  BahnbSfe:  a)  Westertand  t  12284.68 

b)  Hnnkmarseh   760.— 

VIII.  Werkstattsanlagen   1 185.55 

IX.  Betriebsmittel:  a)  Lokninotiven  mit  Beservetheilen  .  .     ,  20854.4G 

b)  Wagen   20142.30 

X.  Verwaltungskosten  ,  3756.40 

X.  Insgemein,  Kosten  des  Transports  von  Husum  nach  Sylt    ,  9698.91 


susammen  IL  131400.— 
Da  das  Unternehmen  unter  allen  Umstünden  bis  znm  Beginn  der  Badesaison  foüg 

gpstidlt  werden  sollte,  niussten  manche  aussergewöhnlichen  Kosten  bestritten  und  die 
Materinlien  und  lietriehsmittel  theilweise  theuorcr  bezahlt  werden,  als  die.«  hp\  einer  an- 
genie.sspnt^n  Uauzeit  notliwendiL;  frewesen  wäre.  Besonders  schwierig»  war  der  Transport 
der  Hauinateiialien  und  der  lieiriebsmittel  vom  Festlaudu  hinüber  nach  der  Insel,  auf 
welchem  Wege  das  -sogen.  Wattenmeer  mit  seinen  vielen  Untiefen  su  dnrehkrenzen  int, 
und  woselbst  die  Schifflbhrt  nur  während  der  fluthseit  betrieben  werden  kann.  Nur 
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Schilfe  mit  ipringem  Tiefgang,  und  diese  audi  nur  bei  gfiostigein  Winde,  köDDeo  die  Fahrt 

unternehmen.  Für  den  Gesaminttransport  alkr  zur  Balm  gehörigen  Gegenstände  wurden 
annähernd  10000  M.  verausgabt.  Die  Transportiiosten  wtirden  noch  dadurch  besöiuh^rs 
erhöht,  dass  diejeuigeu  iSchiffe,  auf  dereu  Verdeck  die  Wagen  und  Lokomotiven  vcrkden 
waren,  nidii  Mfelo  koimtni  und  dah«  mittelst  eines  Schleppdampfers  hinübcrbugsirt 
weiden  mnasten. 

Der  Bau  der  Bahn  wurde  Mitte  Mai  r.  J.  in  Aagrift  genonmai  nad  »o  gefördert, 

dass  die  landespolizeiliche  Prüfung  und  Abnahme  bonits  am  7.  Juli  desselben  Jahre:! 
und  die  Eröftnung  dor  Hiilin  am  folgenden  Tage  Stattfinden  konnte.  Die  ganze  Banxeii 
uiufaiiiite  somit  eine  Dauer  von  ca.  7  Wochen. 

IT.  Betrieb. 

Der  Betrieb  der  Bahn  konnte  auf  das  einfachste  organisirt  worden.  In  Munkmarsch 
wnrdf»  die  Stationsverwalttin!»  dorn  durtigen  (iastwirtli  nitorlrui^rn.  während  in  Westerland 
ein  i'i<i:f'npr  Hearater  dni  Dienst  v(r>it'ht.  Das  Zugpersonal  besteht  aua  Lokooootirfäbrer, 
Heizer  und  einem  Zugtulaet,  welcher  gleichzeitig  als  Schaffner  fungirt. 

]>a  der  Verkehr  der  Bahn  im  Wesentlieheii  sidi  auf  den  Traup^Rt  d»  in  Hmkimmieh 
ankommenden  und  hier  wieder  abreisenden  Eur(^te  von  und  naoh  Werterland  besolulnkt, 
man  der  Fahrplan  sich  an  denjenigen  der  in  Munkmarsch  anlaufenden  Damp&chiffe  an- 
lehnen  und  da  dieser  Aviedcnim  von  dcu  Flutlizfiten  althängig  ist,  welche  letzteren  täglich 
wechseln,  muss  der  Fahrplan  di'r  Damplspurbalin  aui  li  für  jpdpii  Tag  besonders  aufvcatcllt 
werden.  Die  Zahl  der  täglichen  Züge  schwankt  zwischen  Ü  und  U  Fahrten.  Diu  Züge 
fObm  nnr  «ne  WagaiklaBse  und  kommt,  da  von  der  Verahlolguug  von  Backfahrkarten 
abgesehen  wurde,  oor  eine  Billetsorie  xur  jiusgabe. 

Mit  Bückäicht  darauf,  das  während  der  kurzen  Zeit  der  Badeaaison  die  Kosten  fOr 
den  Betrieb,  die  Unterhaltung  der  Bahnanlage,  die  Verzinsung  und  Amortisation  des  An- 
lagekapitals aufzubringon  sind,  mussben  die  Tarifsätze  sowohl  für  den  fVrsonen-,  als  auch 
für  den  Gepäck-  und  Güterverkehr  höher  ergriften  werden,  aU  sonst  im  Allgemeinen  üblich 
ist.  Dennoch  stellen  sich  die  Beförderungskosten  per  Bahn  um  ca.  billiger  als  ehedem 
{ler  LandfnlirwerlE,  so  daas  ausser  der  grossen  fiequendiehkidt  und  Zeitersparniss  im  Trans- 
port andi  ein  wesentlieher  fimunieller  Vortlieil  dem  Pnbliknm  durch  die  Bahoanlage  er- 
wachsen ist.  * 

Tm  Lokalvoricflir  der  Balm  wird  für  die  Strecke  Mnnkmarpch- Westerland  oder  nra- 
gekehrt  ein  l\'ihri^p]d  von  1  M.  pm  Person  erhoben,  während  im  direkten  Verkehr  mit  den 
DampfschiAeu  und  den  Eiseubahneii  deä  Festlandes  besondere  Xariie  vereiubari  sind.  Für 
den  LokalTOrkekr  sind  fltr  die  ^esjährige  Saison  wntere  Ermässigungen  dea  FahrfHreisea 
sowie  audi  die  Einflilirung  von  BOekfakrkarten  in  Aussieht  genommen,  um  diesen  Yerkehr 
noch  etwas  mehr  zu  beleben. 

Der  Güterverkehr  der  Hahn  beschränkt  sich  itn  Wesentlichsten  auf  den  Trans'port 
von  Stückgütern;  es  kommen  jedoch  auch  Bau-  und  Urennmatcrialien  in  grösseren  Quan- 
titäten zur  Verfrachtung,  deren  Verladung  jedoch  von  den  Schifieu  auf  die  i'jisenbahnwagen, 
wegen  der  nocb  mangelhaften  Anlagen  am  Hafen  zu  Ifunkmandii  mit  vielen  Umstlnden 
und  Sdiwieri^ten  verknüpft  ist 

Während  dar  Wintermonatc  ist  der  Bebieb  der  Bahn  eingestellt  und  wird  derselbe 
erst  aufgenommen,  sobald  der  Verkehr  nach  der  Inst?l  sich  wieder  belebt. 

Das  Itesultat  des  Betriebes  der  letxtverfloitöcaeu  Saison  stellte  sich  in  Einnahme  und 
Aufgabe  wie  folgt: 
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A.  Binnalime: 

Aus  dem  FersoDenTerkehr  M.  16887.03 

Aus  dem  Gfttenrerkdir  ,  661.^- 

Fttr  FosUMttrderuiig  uod  sonstige  Eimiahmaii    .  .    ,  1570.97 

Zasammea  M.  10059.— 

B.  .  Ausgaben. 

s.  GebUter   M.  3006.84 

b.  Aidoe  persdnlkdie  Ausgaben  ,  .  ,  1116.11 

c.  UDtorhnItiing  der  Babnaolsgeu                       .  ,1 162.37 

d.  Kosten  des  BabBtranspoiis   ,  3328.53 


Zusammen  M.  9570.82 
Es  'ut  somit  ein  baarer  Ueberschuss  von  M.  9488.10  für  die  Veiv-insung  und 
Amortisation  des  Anlagekapitals  erzielt  wordeu,  welches  Hcsultat  mit  Uücksicbt  auf  ein 
enijabriges  Betriebttjabr  gewiss  als  ein  erfrenUcbes  m  beMicbnen  ist 


XVII. 

Strassenbahnen  der  Welt* 

Von  M.  Lndwfg:  in  B  rlin. 

ücbcr  (Ion  Umfang,  \vekhon  das  Strassenbabuwesen  iui  .Tiihro  löSS  eini^oiiommen  hat 
liefert  ein  binnen  kurzem  im  Verlage  von  J.  F.  Bergmann  zur  Ausgabe  gelangendes 
Werk  unseres  Mitarbeit^  Dr.  Karl  Hilse:  Das  Unfallsgefahrengesetz  in  den 
SirassenbahabetriebeD  Deutschlands,  «neu  fibemtsebeodai  Aufschluss.  Aus 
den  uns  zrigänglich  gewesenen  Aushingebogen  ist  (S.  20,  21)  ersiebflidi,  dass  1888  in 
Deutschland  in  62  St&dten  70  Strassenbahnbetriebe  b>^standcn,  welche  anf  I21(i865  m 
Gleise  über  13  IM 905  Fahrten  zu  wenigstens  73958284  Nutzkilometern  znrOcIvgdrgt, 
Ober  2851i>S)i>öl  Fahrgaste  befördert  und  mehr  als  34015900  Mk.  Fahrgeld  vereiunahmt 
haben.  Aus  0  Betrieben  fehlen  nämlich  die  Angaben,  aus  8  weiteren  sind  sie  lückenhaft. 
Auflserbalb  Deutschlands  bat  der  Yerfbsser  1209  Strasaebbabnbetriebe  ermittelt, 

Naeb  Seite  161  beuutsen  jedocb  g^jemfirHg  in  Amerika  bereits  58  Streeken  mit 
496  km  Gleislänge  424  elektrische  Maschinen  (theils  sogleich  mit  Thierkraft)  und  werden 
33  weitere  Strecken  mit  354  ](m  (Wph  für  dio  Verwendung  von  287  elektrischen  Locoiiiotiven 
hei<,'oriclitet.  Auch  soll  eine  liücklVage  bei  den  amerikanischen  Betriebsimtcrnehmen  das 
erstaunliche  Ergebniss  geliefert  haben,  dass  16"/^  mit  einer  AutwoiL  zuiüclihielten,  16"/, 
f&r  mecbanischeo,  16"/,  für  Kabel-  oder  Dampf-  und  34^/,  fftr  elektrischen,  sowie  18% 
fBr  tbieriseben  Betrieb  sidi  entschieden  haben.  Diese  beiden  letzteren  Angaben  hftlt  der 
Terbsser  indcss  für  wenig  zuverlässig. 

Viirvtehende  Mittheilung  giebt  uns  Gelegenheit  schon  jetzt  auf  driK  erseheinende  Werk 
aufmerksam  zu  machen,  dessen  reiches  Zahlenmaterial  geradezu  überwältigend  wirkt  und 
von  dem  weiteren  in  Aussiebt  gestellten  Werke :  .Das  Verkehrsgesetz  imStrasseu- 
bahnbetriehe  Deutschlands*  gleiches  erwarten  Iftsst,  wenn  es  an  Zahlenhelegen  dem 
rerliegenden  gleichkommt. 

Die  einzelnen  Betriebe  rerfbeilen  «ich,  (8. 2i,  25),nadi  WelttbeÜen  und  Undem  ge> 
ordnet,  dabin: 
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Will. 

Dl«  üebernahme  4er  UnfttllTersicherang  dnreli  eine  flingtttrftgm« 
Genossensoliaft  der  Struaealiftliiiimteniebner. 

Ton  Kniageifelitintli  Dr.  BMm  HUm  in  BmUb. 

Durch  das  Ü.-Y.-G.  vom  6,  Juli  1884  mit  Gesetz  vom  28.  Mai  1885  werden  durch 
die  StroMeBbahn-BerafsgeiiossenKtiiift  Uos  diejenigen  Unfllle  ftberooniiDeii,  «elefae  d«n 
Bedieiuleten  wihreDd  der  Ausfibung  ilireB  Benifes  dnreli  ein  mit  dem  Betriebe  in  Zn- 

sammcuhaug  stcheudes  bezw.  durch  diesen  verursachtes  schädigendes  Kreignim  erwachsen 
sind.  Unberiihrt  davon  bleiben  jedoch  alle  audoren,  iii>1i«'>oni1ore  die  auf  Grund  dos  Haft- 
pflichtgeset^en  vom  7.  Jtini  1871  schadlos  zu  luiUeuik'u  Uiifulle  der  Fahrgäste,  Strassen- 
gäuger  und  Bediensteten,  sowie  die  mittelbar  Jemandem  aus  der  Vertretung  der  Folg«>n 
unerlaubter  Handlungen  nach  den  Landesrechten  znatehenden  Scbademansprflche.  Zu 
den  letzteren  würden  aneh  diejenigeD  m  rechnen  «ein,  welcbe  vob  U.-V.>G.  8§  06  al^ 
leitbar  sind.  Gegen  diese  Versicherung  zu  nehmen,  erscheint  für  jede  Ei-werbsgesdlsetaaft, 
und  als  solche  kennzeichnet  sich  das  Strassenbahnunternehmen,  nicht  allein  zweckmässig, 
vielmelir  <;nfrar  dringend  geboten.  Bislang  goFdmh  dies  ?;tnnei'?t  durch  Uebertragung  des 
Kisiko  an  eine  Versicherungsanstalt  gegen  Zahlung  einer  Versicherungsprämie,  .\usnabme 
hiervon  machten  nur  die  Grosse  Berliner  Pferdeisenbahn-Aktiea-Gesellschafb  und  die  Neue 
Berliner  Fferdehahn^Qeaellscbaft»  welche  die  SelbstTersichening  übemahnien  und  dabei  Ton 
d»  fimber  als  Yeraieberungaprftnüe  gesaUten  Betrtgen  er.  75*/«  evqwrfeeii  hesw.  in  Beeerr« 
nehmen  konnten,  Angesichts  dieser  Thatsachr  fi  aet  es  sich,  ob  das  R.-G.  vom  1.  Mai  1889 
betr.  dit»  Erw*>rhs-  und  WirthsrhaftfEfenossonsiliutti'n  es  ermöglirht.  dnss  auch  die  übrigen 
Stra.ssenbalinuiiti'rnr'linicr  /.n  .-iuem  gleiflifii  Kr^'rlmisst'  kommen  können,  d.  h.  die  Ver- 
sicherung der  aus  dem  Hattptlichtgesctze  und  aus  den  Landesrechten  zu  vertretenden  Unfälle 
durch  eine  StraBsenbahn-GenosBenscbaft  ttbemonamen  werden  hann. 

WAhrend  nach  dem  B.'Q.  vom  4.  Juli  1868  §  12  jeder  Genoasemebafler  mit  swnem 
ganzen  Vermögen  für  die  Scbuldverbindlichkoiton  der  Genossenschaft  solidarisch  veran^ 
wortlich  war,  Hod:iss  jeder  Genossfn«f{i:iftstrir!nbij,'pr  sich  an  ihn  zwecks  Befriedigung  seines 
Ans]»n)r]H's  lialtcn  konnte,  weshalb  für  den  wirthschaftlirh  besser  Gestellten  die  Gefahr 
uitlie  lag,  dieserliaib  in  Anspruch  genommen  zu  werden,  ist  dies  durch  K.-G.  vom  1.  Mai 
1889  gemildot.  Daaaelbe  nntersdiddet  zwiacbeu  GenoBsenschaften  mit 

a)  unbesduibikter  Haftpflicht, 

b)  unbeschrfinktt  r  hschnaspflidlti 

c)  beschranktrr  Haftptlirlit. 

schattt  also  die  Mögliclikeit,  von  vornherein  den  Lrolang  der  Eintrittsverbindlichkeit  des 
Genosseuschaftcrä  für  die  Gcuossonschaftiischulden  zu  begrenzen.  Von  diesen  drei  Arten 
würde  die  erste  sich  als  aweekmä^sig  nicht  empfehlen,  weil  hier  die  cimdneii  Mitglieder 
fUr  die  VerbindlieMceiten  der  Q^mmtAaß,  dies«,  sowie  unmittelbar  den  Glftubigem  der- 
selben  mit  ihrem  ganzen  Vermögen  haften,  also  kein  wesentlicher  Unterschied  gegen  frQher 
besteht.  Günstiger  liegt  dies  bei  den  beiden  anderen  Arten,  welche  sich  darin  von  einander 
unterscheiden,  dass  Ijei  unbeschränkter  Nachschusspflicht  die  Genossen  zwar  mit  ihrem 
ganzen  Veraiögen,  aber  nicht  unmittelbar  den  Gläubigern  der  Genossenschaft  verhaftet, 
vielmehr  nur  verpfliclitet  sind,  der  letzteren  die  zur  Befriedigung  der  Ql&abiger  erforder- 
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liehen  Nachschüsse  zu  leisten,  bei  der  besthrlnktcn  Haftpflicht  aber  dipsplbon  fßr  flio  Ver- 
biaUlichkeiten  der  Gcnosscnscliaft,  sowohl  dieser,  wIr  unmittt'lhar  den  (iiäubigorn  f^cr^'eiuihor 
im  Voraus  auf  eine  beätimmte  Summe  sich  bescbränkeu  koiuUeii.  Es  fällt  also  dort  die 
geftbrlidie  Sdidarbaft  fort,  wibrand  bier  die  Grenze  äst  AdIpAicbt  auf  doen  beetininiten 
Betng  beiilliert  «to  «uf  eineo  den  AotbeileD  der  OeeoaseoMbafter  entepreobendeo  Nadi- 
schoRS  im  Voraus  fc  tj'esetzt  wurde.  In  dem  letzteren  Falle,  ist  also  geuau  die  Grenze 
«royo^en,  über  welclio  liinaus  der  Genossenschafter  nicht  zu  haften  bifnicht.  Dies  entspricht 
im  Wesentlichen  der  Betheilicfiing  an  einer  VerHich{»rti!)<««aBstalt,  liei  wtileher  bis  zu  einer 
bestimmten  Höhe  die  Zeichnung  übernommen,  aber  uur  ciu  Tbeil  de^  gezeiclineten  Betrages 
bav  wiegt,  der  Ueberrest  in  Wecbeela  avf  Siebt  eingelegt  wird,  was  mm  Beispiel  bei 
Verriebentnga-Geeellscbafteii  suxatrelfen  pOegi.  Die  GeDoeseDsebaft  mit  unbeeebrflnkter 
Naebscbusspflicht  gleicht  (l;ii,'egon  der  Verslelieniiif'  ;nif  Gegenseitigkeit.  Jeder  Betheiligte 
hat  hier  antheilsweise  blns  (leiijenij,'en  Betng  über  seine  Einlnp-e  hinaus  uachzuschiessoti, 
welcher  erlorderlich  winl,  die  Genos:süUöcbaft8verbindlichkeiten  zu  tilgen.  Wirthsdialtlich 
erscbeiaen  beide  daher  ungetübrlich.  Ob  sie  geeignet  sind,  den  Zweck  zu  eiiiillcn,  die 
Vernebennig  der  ünftlle  durch  gegenseitige  Uebemabine  des  Risiko  ta  flbemebmen,  bleibt 
daoacb  blos  su  ttutersoeben.  Hierbei  wird  einmal  die  geaetiUcbe  Beftignise  festsostelleo, 
sodann  der  wirtbschaftliche  Erfolg  Ausscliliig  gebend  sein. 

Nach  Gesetz  §  1  wird  als  Zwec'k  der  Gftii(;is>-fii.<('l)aft  anerkannt  die  Förderung  des 
Erwerbes  oder  der  Wirtlisehntt  ihrer  Mitglieder  mittels  gemeiiLsciiaftliehen  Geschäfts- 
betriebes. Ein  solcher  ist  zweifellos  darin  zu  linden,  wenn  die  gemeinsame  Unfallsgefabr, 
1  b.  die  daraus  entspringende  SdiadeaeenalKpliicht,  tod  der  GesamBifbrii  nadi  VeiUltaiias 
des  tTmfjuiges  des  Betriebes  flbemommen  wird.  Zwar  ist  unter  den  epniell  auf^efttbrten 
Oenossenschaftszwecken  des  bier  beregten  nicht  gedaebt,  jedodi  wird  derselbe  unschwer 
darunter  einzureihen  sein,  weil  der  Herstellung  von  Gegenständen  und  dem  Verkauf  der- 
selben die  Uebernabme  eines  Kisiko  auf  gemeinschaftliche  Rechnung  ziomlieh  gleichkommt, 
aber  auch  der  Kreis  der  Genossenschaltszwecke  mit  den  erwähnten  Beispielen  nicht 
abgeschlossen  werden  sollte.  Dafür  apricbt  insonderheit  der  Grundsatz  des  §  53,  wonacb 
Verbinde  der  Genossensdiaften  vorgeseben  werden,  welche  die  ganeiosame  Wabnug  der 
in  S  1  besdebneten  Interessen,  insbesoDdere  die  Toterbaltung  gogenseitiger  Qeschifts- 
beziehnngen  zum  Zweck  haben.  Denn  danach  kann  es  keinem  rechtlichen  Bedenken  unter- 
liegen, dass  die  Absicht  des  Geaetzgebprs  dabin  gebt,  naeli  Kräften  dnreh  Vereine  mit 
nicht  geschlossener  Mitglicderzahl  alle  wirthschaftlirlieii  intercssi  ii  derstdtien  vertreten  zu 
lassen.  Insofern  nicht  auf  physische  Fersouen  die  Mitgliedschaft  beschrünkt  wurde,  viel- 
ndir  (§17)  auch  auf  jmristiscbe  sich  entredien  kann,  steht  kein  Bedenken  dem  entgegen, 
dsfls  Erwerb^iesellsebaften  cur  FOrdemng  eines  gemeinsamen  Zweekee  sieh  als  eingetragene 
Genossenschall  Tereinigeo  kOnneil.  Trifft  dies  aber  zu,  dunu  steht  die  rechtliche  Befugniss 
zweifellos  fest  und  können  nur  die  praktischen  firvagungsgründe  für  und  wider  die  Ein- 
richtung noch  Ausschlag  gebend  sein. 

Die  aussergewöhulich  hoheu  Gewiuuaatheile,  welche  die  Versicberungs-Gesellächai'ten 
jeder  Art  auf  ihre  Aktienberitier  reriheilen  können,  werfen  ein  schlagendes  Liebt  dannl', 
in  welchem  Yerblltiiisse  die  Yersieberungsprftmie  an  dem  flbnrnommenen  Bisiko  zu  stehen 
pflegt,  selbst  abgesehen  von  den  allen  sonstigen  ErwerbsgeseUscbafteu  unbekannten  hohen 
Gehältern,  Keisespesen  der  Bediensteten  bezw.  Altschlns^provision  der  Vermitteler.  Der 
letzte  Jahresbericht  der  Grossen  Berliner  Pferdeeisenbalin-Äkiipn-GeseHseliuft  beziffert  die 
Beträge,  welche  auf  Ent^chädigungsfaile  gezahlt  und  welche  von  derjenigen  \  ersieh cruugs- 
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prämie  erspart  wurden,  dio  Itishor  die  Vorsichpnmgsanstalt  empfing.  Hier  sprechen  Zahlen 
deutlich  und  klar  für  daü  N'crhilltniss  dos  Kisiko  tmui  nL'winiiül)Ors<_'liuj;s.  Die  Tlmtsarhe, 
dass  letzterer  das  erstero  mehri'ach  übersteigt,  bewei^ii  K.  iiiLse^j,  Das  Uul'allgefahren- 

gasets  io  deo  denttoben  SiraaMiilNibnbetritben,  §§  61—73  S.  210  ff.  Zorn  TheQ  nag 
die«  allerdiiigs  »iif  den  Gründl  lurQekfbbrbBr  ado,  dan  VerwaltangskosteD,  Festotdlungii- 

Afi3o1iliis>provi??ionen  nicht  in  Berfu  k>i(  litigung  gmogen  zu  werden  brauchten,  so 
ilas>  (Ii*'  V.'r>irlii'rungsanstalt  nicht.  d<>n  plcicli  liolieii  Hi^trafj  als  Gewinnfthorschus;;  frührigt 
haben  wiirdi-.  Allein  bei  Prüfung  der  aulgeworleuen  Frage  kommt  es  darauf  auch  gar  nicht 
au.  Eü  kann  vielmehr  auääor  Berücksichtigung  gelassen  werden,  zu  welchem  Zwecke  und  in 
welcher  Weü»  4i«  Yerwendung  der  nach  Regnlinmg  des  eii^netretemn  Biaiko  Terbldbenden 
Betrtge  geachah.  Hi«r  intereaairt  nnr,  daas  aolche  enielbar  aind,  vm  den  Beweis  ni  fttbreo, 
dasa  aus  der  Selbstäbemahme  des  Risikn  lüi  lif  allein  kein  Verlnstt  vielmebr  sogar  ein  ei^ 
heblicher  Gewinn  zu  erwarten  ist.  Jede  Ht  triebsunternehmerin  vermag  aus  ihren  Akten 
leicht  feHtzustPÜer.  wie  viel  wilhrend  der  Zeit  ihres  Bestehens  sin  tliatsücblirh  als  Ver- 
äicherungüprämie  zahlte,  in  Wahrheit  aber  did  Versicherung8aDi>laU  auf  Keguliruug  des 
Biaiko  nnr  verwendete.  Sie  wird  dann  zn  dem  Ergebniaae  gelangen,  daas  auch  hta.  ibr 
vielleicbt  nidit  daa  ganz  gldebe,  aber  jedenMa  «in  Ibnliebee  TerhlltDias  aieb  beranaateilt 

Wenn  «ine  erhebliche  Mehrbelastung  der  Arbdtskraa  der  eigenen  Bedi«natet«n  daraoe 
xn  erwarten  steht,  würde  dies  allerdings  zu  Gunsten  der  Versicherungsanstalten  sprechen. 
Dmn  dann  wäre  die  Bezahlung  dio.^iT  M<'hrartieit^kr.ifl:  hei  der  Berfilinurifr  mitznhprnck- 
«itlitigen.  Dagegen  triflt  dies  zuverlässig  nicht  zu.  Denn  der  Schadcuei satzberechtigte 
hat  nur  einen  Anspruch  an  die  schädigende  Verkchrsaustalt.  Dieser  liegt  die  Feststellung 
des  Tbaibestandes,  die  Beaorguag  der  Terbandlnng»  Aber  «inm  Aoaglncb,  die  Ffihmng 
ebraiger  daraus  eniapringmider  Becbtastrrite  ob,  ja  aelbrt  ik  ScbadledMütung  des  Ver> 
letsten,  wenn  die  Versicherungsanstalt  noch  einen  anderen  Ablehnungsgriiiid  finden  sollte, 
als  wie  solcher  der  Vr-rkr-hrsanshill  tjtisrtzlich  zustellt.  K-i  besteht  rechtlich  also  nur  eine 
Uöckvcrsicherung  hinsiciitücb  derjenigen  Autwendmigen,  welche  für  Entschädigung  Ver- 
letzter erforderlich  wurden,  also  ein  Rechtsverhältniss  zwischen  Verkehrs-  und  Versicherungs- 
anatalt,  diir«b  weldiea  der  Verletste  adbet  in  keiner  Wsiae  betroffoi  wird.  Darans  folgt, 
daas  ibr  reebtlicfa  und  aacblidi  dieaa  Thttigkeit  doch  znftllt  Hebr  als  die  bereits  jetat 
ihr  zufallenden  Vorormittelm^en,  Tnhandlungen,  Feststellungen  kann  in  Zukunft  die  Vei^ 
kehrsaiistalt  uk-ht  üli.rkommen,  wenn  sie  die  Selbstrersicherung  liesorgt,  sodass  dieaw 
Bedenken  ;ils  völlig  gegenstandslos  zu  verwerfen  ist. 

Warum  verscblosjen  bi&her  sich  die  Verkehrsanstalten  der  Erkenntniss  ihrer  V  ortheile 
dnicb  Selbstfibenahoie  des  IKaiko,  wenn  diea  ao  klar  und  sweifelloa  sein  aoUte?  ist  «ne 
nabeliegende  Phige;  die  Antwort  ist  einfteb  und  knn.  Unter  der  Qeltnng  der  Solidarbafk, 
nadi  Gesetz  vom  4.  Juli  18G8  §  12,  fehlte  es  an  einem  geeigneten  Wege  die  AusHihrung 
zu  ermöglichen.  Diese  liielt  vorsichtige  gut  zahlungsfähicre  Personen  al>,  .siih  ciiKjr  ein- 
f^elragenen  Genossenscliatt  anzuschliessen,  aus  Besorgniss  für  die  Si  Luld^'u  allein  einstehen 
zu  müssen.  Seit  dem  Gesetze  vom  1.  Mai  1889  iilllt  dieser  Grund  fort  Jetzt  kann 
nnr  in  Frage  kommen,  welehen  Qrad  der  Haftpflicht  die  Qeaeaaeiisebaft  aeilens  ibrer 
Mitg]i<d«r  iweekmbnig  in  ihren  ^atnten  feststellt,  um  sowohl  die  Ynsieherungasweeke 
zn  erfiUlra,  ab  auch  diesen  den  B>  itritt  begefareuswerth  zu  machen.  In  dieser  Hinsiciit 
kann  vornweg  die  mbeachrftnkte  Haftpflicht  verworfen  werden.  Sie  birgt  immer  noch  eine 
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gBwine  Geflibr  für  die  bwseigeflMlteii  Mitgtieder  gcgenilier  den  nDbamitteltoo.  Anders 
bei  der  nnbeidirtokteii  NadiMliitwpflidit.  fSi»  wfirde  sidi  am  geeigneteien  den  Zwecken 
«ikpeMeD  lueen,  wenn  niclit  §  120  mit  §  U2  die  Betheiligung  aller  Mitt^lieder  auf  nnr 
einen  Geschäftsantluil  l>esc1iränkt«.  Diese  Beschränkung  schliesst  die  Möglichkeit  aus, 
dnss  die  grösseren  Krw(  rli>Jj*csollschaft<'n  auch  mit  einem  grösseren  Ge*^t  hSft»antheile  henin- 
gezogen  werden  sollen;  deshalb  bleibt  nur  die  beschränkte  UaftpHicht  übrig.  Nach  §  12b 
kann  des  Steint  die  Betheiligung  de«  Genossen  auf  mekiwe  GMeklfletatiieile  Mter  Feai- 
sefaning  der  liOdieten  Zahl  derselben  geatottea.  Nach  Höhe  des  OeschtftBantheils  ist  aueb 
die  Haftsumme  dea  Genossen  (§  125)  zu  bestimmen.  Aui  die  Haftsumme  beschrankt  sich 
aber  die  Kintrittspflicht  der  Mitglieder  für  Gesammtschulden.  Mithin  ist  völlig  ausge- 
schlossen dif>  Möglichkeit,  in  ungeahnter  Höhe  ffir  letztere  eintreten  zu  sollen.  Die 
Gläubiger  der  Genossenschaft,  also  die  verschiedenen  Verkehrsanstalten,  werden  ihrerseit« 
tbex  hinreichend  gesichert,  dass  das  übernommene  Bisiko  auch  regulirt  werde,  weil  einmal 
g  7,115  die  Ansammlung  eines  itesertrefends  anordnet,  S  20  dessen  Verstftrknng  durch  unter« 
bliebene  Yertheiluag  den  Gewinnes  wftbrend  10  Jahre  vorsieht,  §  19  endlich  bei  nicht  Voll- 
zahlung der  Anth»^i!e  din  Zu.schreibung  des  Gewinnes  so  lange  fordert,  bis  der  volle  Ge- 
schäftsantheil  errtiLlit  wurde.  Dayiti  tritt  die  Verpflichtung  des  §  24,  dass  zwei  Personen 
den  nach  §  32  solidarisch  bafipllichtii/en  Vorstand,  sowie  <\(^  §  34,  dass  mindestens  drei  Ge- 
nossenschaftsmitglieder den  Aul'siehtäruth  bilden  »olleu,  endlich  der  öl,  50.  dass  eine  un- 
befangene und  unparteiische  Gesehiflarevision  mindestois  alle  2  Jahre  tu  erfolgen  habe,  um 
hinreidiende  Garantieea  daAr  zu  bieten,  dass  sowohl  die  schadlos  zn  haltenden  Verletzten, 
als  auch  die  versichernden  Verkehrsanstalten,  endlich  die  aus  solchen  sich  zusammensetzen- 
den Geno?«!enjichaftsmitglie<lL'r  in  ihren  bort'clititfti  n  Interessen  voll  und  ganz  gesicliort  sind. 
In  Anbetracht  der  That>arlu'.  das-s  der  Konkurs  iihpr  da«  Vermögen  der  Genossenschaft 
»owobl  während  ihre.s  Bestehens,  als  autb  nach  iiirer  Auflösung  bei  sich  heraussU'Ueuder 
VennOgensunzuUngtiehkeit  vorgesehen  wurde,  dass  sowohl  der  Yoistand  als  auch  ^e 
Uqnidatom,  Q  142,  staraffllllig  werden,  wentf  sie  die,  §9  92  n.  184  bezw.  §  III,  ilmen 
obliegende  Konkin  aDtm  ldung  verabsäumten,  sind  hinreichende  Garautiecn,  mindestens  aber 
ebenso  sicluMc  ffir  dio  Vcrsii-tK'nin^'.surhmcr  geschaffen,  als  diese  dun  li  die  Versioliernngs- 
nahme  bei  einer  Versicherungs-Gesellschaft  erlangen.  Denn  aucli  für  letztere  ist  der  Ein- 
tritt der  Ueberverschuldung  und  der  Ausbruch  des  Konkuräes  vorsehbur,  aber  uiclit  ab- 
sehbar wie  die  Schnldregnlirui^  erfolgen  kann,  wenn  ein  grosser  Bruelitbeil  d«r  eingelegten 
Wechsel  sidi  als  undnziehbar  erweist^  was  in  dem  Konkunverfohrat  flberverschuldetsr 
VersichemnfS-Gesellseliaaen  in  der  Praxis  der  Gerichtshöfe  sidi  mebrfilch  gezeigt  hat. 
Nach  dieser  Kicbtung  hin  er.seheint  also  gleichfalls  die  Genossenschaft  sicherer  als  die 
Aktien-Gesellseliaft,  weil  die  Haftpllicht  ihres  Vonitandes  und  ihrer  Liquidatoren  bürgerlich- 
und  strafrechtlich  eine  weitergehende  ist. 

Nnr  irie  es  zn  halten  und  was  zn  erwarten  ist,  wenn  ein  Genoesenachafter  ausscheidet, 
Ufnnte  nodi  von  Qnfloss  sein.  Nach  §  74  and  8  182  kann  die  üebertragung  des  Antheils 
eines  Genossenschaftsmitgliedes  jeder  Zeit  und  so  lange  auf  ein  anderes  erfolgen.  Ins  der 
Uöchstbetrag  der  Geschäflsantheilo  für  letzteres  erreicht  ist.  Ist  der  Erwerber  es  noch 
nicht,  so  muss  er  Mitglied  der  GpnOKsfnsrhaft  werden.  Er  tritt  in  alle  Keelite  nml  Vflichten 
des  Ausscheidenden  ein.  Bei  einer  Verschmelzung  mehrerer  Verkehrsanstalten  oder  bei 
einer  Besitzveränderung  solcher  gebt  mithin  der  Gescbüftsantbeil  nicht  verloren,  vielmehr 
durch  Uebertngungsvertrag  anf  dessen  Erwerber  über.  Hack  %  63  kann  zum  Schlnsse 
jedes  Gescbaftaijahres  ein  Genosse  seinen  Austritt  erklären.  0ie  Auseinandersetzung  mit. 
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der  QeooBBfliucfiaft  bertunmt  (g  71)  sich  oaeh  der  Tennügeiislage  dmelben  und  dem  Be« 

stunde  der  Mitglioiki  /.ui  Zoit  seines  Ausscheidens.  Dagegen  hat  er  keinen  Anspruch  an 
den  KeserveffMiils  und  das  son.sti'.,'p  VermiVen  der  Gciiossonscyiaft:.  Mithin  werden  die  Ver- 
bleibenden diiiili  soiiicii  Atistritt  nicht  g>  tahnkt,  uüd  dies  um  so  \v*-iiijj[<'r,  als  (§  122)  bei 
eintretender  Verniögensunzulanglichkeit  innerhalb  18  Monate  seit  seinem  Austritte  «r  noch 
zu  den  Verbiudliebkeiten  berangezogen  werden  kann.  Will  er  aeine  Keebte  an  dem  Heserr«- 
fonds  und  GcnoBBeneebaftsrermOgen  «halten,  so  kann  er  dies  nur  durch  TJebertragung  der- 
selben eneichcn. 

Angesichts  dieser  Rechtslage  darf  es  deshalb  als  eine  Aul'fjalc  der  Vorstände  der 
Stra<;spnha!mcn  erViuiiit  wrrdon.  m<^?lichst  hahl  der  Frage  über  Bildung  einer  t  inrretnigeneu 
tienossenschalt  zum  Zwecke  einer  L  cberuahmc  der  Versicherung  aller  ausserhalb  des  U.-V.-G. 
XU  vertretoiden  ScbadensftUe  vSJm  zu  treten  und  twar  so  rediliaitig,  daaa  di«  beatdienden 
Terridierangsrertrftge  no«b  aufköndbar  rind,  also  der  ErSlbung  des  geplanten  Untttraebmeoe 
nicht  entgega  stehen. 


Durch  das  Qeaeti  Tom  22.  Juni  1889  betr^end  die  Alters-  und  luvalidenversicbe» 
rung  ist  bis  auf  die  Wittwen-  und  WaisenfOnorge,  wekbe  noch  unregulirl  geblieben^  die 

grosse  social  ]  olitiHche  Aufgabe  gelöst.  In  irelcber  Weis^?  dartiber  gehen  die  Urtheile 
aiis'fina!i<li'r.  Die  Erfalininp  soll  erst  zf»i_Efen,  von  welclicu  \Virkunr»'f'n  für  das  Wohl  der 
arla'iti'iiden  Classcn,  für  die  Förderung  des  socialen  Friedens  zwischen  Capital  und  Arbeit 
diese  Versicherung  sein  wird.  Mithin  bleibt  der  Zukunft  vorbehalten,  die  wirklichen  Er- 
folge »u  sehen,  um  m  benrtheilen,  ob  diejenigen  Bedit  behielten,  welche  meinteu,  dass 
^e  Zufriedenen  unxnfHeden,  die  Unntfriedenen  abnr  nicht  snfrieden  werden,  oder  diejenigen, 
welche  darin  eine  Wobltbat  für  den  Arbeiterstand,  damit  aber  die  g-ßplaiib'  T/isung  der 
soHalpTi  Frage  erkennen  m  ilfiiTt'ii  Lrl:uii)ti-!i.  Olnie  auf  die  eine  oder  die  andere  AufTassuDg 
einzugeben,  sollen  in  gedrängter  Kürze  die  wt  M  titlichsten  Bestimmungen  hier  vorfreführt 
werden,  welche  den  Umfang  der  PÜichtcu  und  die  Grenze  der  Leistungen  aus  diesen  vor- 
aimichtlieh  bereits  mit  dem  kommmden  Jahre  in  Kraft  tretenden  Einrichtongen  Teran- 
schanlichen. 

Die  Verhandlungen  im  Reichstage  haben  gelehrt,  dass  die  hier  Bd.  7  S.  125  Tcr- 
tretone  Ansicht  über  Gründung  einer  Alters-  und  Invalidon-rnterslutzungscasse  der  Strasseu- 
bahnbedipnsfntpn  nicht  ohne  Weiteres  Anspruch  auf  Ani  rkniiiuug  seitens  des  Bundesrathes 
bat.  Zwar  soll  derselbe  ermächtigt  sein,  auch  noch  andere,  als  die  §  ü  aufgeführten 
Gassen  als  befreiende  von  der  Beitrittspflidit  zu  der  gesetasUchen  Versicherungsanstalt  an- 
zaerkennen.  Doch  ist  seiner  Beurtheitung  anvertraut,  in  wie  weit  er  davon  Gebmudi 
machen  will.  Dass  jeder  Bedieiistet«,  soweit  die  Einnahraegrenze  von  2000  Mark  nicht 
überschritten  wird,  mit  dem  xuräckgeliPgten  16.  Lebensjabie  der  Versicherungspfliebt  unter» 
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liegt,  ist  rechtlich  zweifellos.  Kbenso  der  Umstand,  dass  erst  eine  Wartezeit  von  30  bezw. 
5  Jahren  mr&ckgelegt  seia  müsse,  bevor  der  Anapnidi  auf  Kentenbesog  entsteht  Solcher 
wird  nur  durch  die  Venichomig,  mithin  die  daraus  etttepringeade  Zahlung  von  Beitrigeii 
erlangt.  Eine  ÄosnalHne  hierron  matiit  btos  nnveniehnldete  Krankheit  und  Erfttllnng  der 

Militärptlicht,  für  deren  Dauer  zwar  Beiträ<,'c  nidit  zu  zahlen  sind,  aber  die  Anrechnung 
auf  die  Versicheningszeit  erfoli^'t.  Au  Stelle  dor  in  den  Grundziigen  vorpnselioiion  Einheits- 
sätze und  der  in  dem  Entwürfe  aufg<^äteUteu  Ottsclasäcn  sind  §  22  4  Luhut-ks^cn  anerkannt 
worden.  Danach  zerfallen  die  Versicherten  in  4  Classen,  nämlich  hh  350  Mk.,  ron  850  bis 
d60  Mk.,  Ton  öSO  bis  SSO  Hk.,  aber  850  Mk.  Jahreeaibeitsvevdienst,  und  beträgt  2a) 
der  DnrchsebnittdohnsatK  800,  500,  720,  960  Mk.    Je  nach  dar  Höhe  des  in  dner 
Woche  ei7,ieltt?n  .Taliresarbeitsverdienstes  werden  §  9(5  an  Prämie  14,  20,  24.  30  Pf.  gezahlt, 
wovon  die  Hrilj't^  der  Arbcitf^^i  bcr  gleich  K.  V.  G.  §52  von  der  Kinnahme  des  Versicherten, 
aber  nicht  später  als  bei  di'r  lulchstfolgenden  zweiten  Lohnzahlung,  kürzen  darf,  so  dass 
ein  Versäumen  des  Abzuges  zuiu  Nuciitheile  des  Arbeitgebers  erfolgt.   Die  Zahlung  ge- 
schieht durch  Sinkleben  von  Merken  (g  101)  auf  die  auf  den  Namen  des  Aibeitera  ausgo* 
stellte  Quittungskarte.  Letstere  ist  so  ungerichtet,  dass  sie  su  FQhmngsTermerken  nicht 
Kaiiiii  lässt  Auch  st«ht  deren  Inhaber  der  jederzeitige-  Umtausch  frei,  wenn  dennoch  ein 
stratfiillifjcr  Vermorlc  versteckt  darauf  gesetzt  werden  sollte.    Die  Marken  giebt  (§  9J>)  die 
zustündige  Versicheninj^saii.stalt  aus  und  hat  der  Arbeitfjeber  vorüchussweise  sich  zu  be- 
schaffen, wt^khcr  auch  für  gewissenhafte  Verwendung  haltptiicliiig  wird.  Weil  die  Invaliden- 
lente  nach  §  26  sich  auf  einen  festen  Sati  von  60  Mk.,  welchem  da  Reichssuschuss  von 
ÖO  Mk.  hinzutritt,  der  Gestalt  aufbaut,  dass  für  jede  Beitragswocbe  nach  den  voraufge« 
führten  vier  Stufen  er  um  je  2,  ü,  0,  13  Pfennige  steigt,  so  folgt  daraus,  dass  allerdings  der 
Arbeiter  ein  wesmttliehes  Interesse  daran  hat,  dn.<-'s  auch  die  ri-litip'^n  Marken  Verw(?iidiin<( 
finden.    Denn  eine  zu  nietirige  hat  -duch  einen  niedrigeren  Kentensatz  zur  Ful<^e.  D^n 
Krauken  und  MilitärpMicbtigen  wird  der  2.  Satz  von  6  Pfennigen  wöchentlich  für  die  Zeit 
ihro-  BeftduBg  von  der  Beitngspflicht  sugerechnet.  Nach  dem  voranstebeuden  betrftgt 
der  Sats  der  Invalidenrente  wenigstens  114,  124.10,  131.15,  140..55  Mk.  Der  HQchstbetrag 
157,  251,  321.50,  415.50  Mk.,  immer  vorausg(>et/t,  dass  der  Arbeiterinvalide  auch  stets 
ITir  dieselbe  Lohnstufe  Beiträge  entrichtete.    Bei  einem  Wechsel  der  Lohnstnfen  innerhalb 
der  Zugehörigkeitszeit  ändern  rechnerisch  sirh  auch  diese  SiUze.   Die  Altorsrentr»,  welche 
unbekümmert  um  den  Grad  der  verbliebenen  Krwcrbstahigkeit  mit  zurückgelegtem  70. 
Lebensjahre  Antritt,  ist  auf  115,  130,  165,  200  Mk.  einheitlich  geregelt.  Der  Bezug  jeder 
Bente  J&Ut  fort  bei  Gennss  einer  UnfallreDte,  der  Altersrente  bei  fSntritt  der  Invaliden- 
rente  und  hiJrt  auf  bei  Wiedereintritt  der  Erwerbsfahigkeit.   Das  Bezagrecht  wird  ver- 
wirkt durch  vorsätzliche  oder  schuldhafte  Herbeiführung  der  Invalidität,  sowie  durch  Zu- 
widerhandeln gegen  die  Anordnimgen.  welche  das  Wiedererlangen  der  ErwerhsfUhigkeit 
sichern,  sodass  über  die  Vorschritteu  der  Unfall-Versicherung  hinaus  auch  die  Störung  des 
Heilverfahrens  einen  Vcrwirkungsgruud  abgiebt.  Für  die  Dauer  des  Aufenthaltes  im  Aus- 
lande ruht  das  Beiugsrecht,  welches  einem  Ausländer  gi^nflber  durcJi  Gapitahablung  ab- 
gelöst werden  kann.  Frauen  erhalten  die  Hftlfte  der  durch  Marken  «ntiiditeten  Beitriige 
im  Falle  ihrer  Verheirathung  nach  mindestens  öjähriger  Zugehörigkeit  zur  Versicherungs- 
anstalt zurüokgc-zalilt.   Ebensn  winl  vorgf<:ehen,  dass  den  uiiter>fützuii>:>bedürftigen  Familien- 
gliedem  einen  Versicherten,  welcher  iiifiiials  iu  diu  Geauss  der  Üenle  kam,  ein  Tlieil  der 
Eiulagen  zurückgewährt  werden  kann.    Aucii  darf  Versicherten,  welche  über  1  Jahr  lang 
durch  Krankheit  erwerbsunfähig  sind,  eine  aeitweise  Bente  bewilligt  werden.  Hiermit  ist 
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das  Prinzip  durchbrochen,  welches  völlige  dauernde  flrwerbsuulUhigkeit  als  Entstehungs- 
gmnd  fttr  Invalidenrente  fördert  Dem  Venielierten,  welcher  ans  der  die  YereidieningR- 
pllieht  begründenden  BeecliftftignDg  anilritt»  steht  das  Keebt  der  Selbskreisiehemqg^  zn, 

fAr  welcheti  Fall  jedoch  auch  Nachsohussmarken  hinsichtlich  des  Reich sbeitra^^es  zu  ?er> 
brniichcn  sind.  Der  Antrag  auf  Invalirlitflt  ist  bei  der  unteren  Verwaltungsliphördn  anzu- 
bringen, wf'klu'  über  die  Kechtniässi,L'keil  desjielben  j^icli  zu  äussern  hat.  Die  Fest.stellung 
erfolgt  durch  die  VcrsichcrungHanstalt.  Der  Fe^tsteiluiigsbeächluss  ist  durch  Berufung  auf 
daa  aus  3  MitgUedeni  bestdieude  Scbiedsfeiidit,  der  S^edsspruch  dureb  Bevidon  an  das 
Reieba-Veniebeningaamfc  bez«.  die  Laadee-Verdcbenuigsftnitor  anfechtimr.  Hier  liegt  ein 
Unterschied  gegen  die  Unfallversicherung  darin  vor.  dass  mir  3  statt  5  Hichterden  Schieds- 
ppnioli  ßllen  und  dass  das  blos  formelle  Hecht?!init(<'l  ii«r  lievision  gegen  das  materielle  der 
Berufung  dagegen  znstHit.  Im  übrigen  entliält  ilas  Gesetz  keine  die  Laien  iutere.s.sirenden 
Bestimmungen,  nachdem  der  Grundsatz  Anerkennung  fand,  dass  territorial  abgegrenzte 
Vereiehcrungsanstalten  die  THger  xder  Tersichemng  lulden,  wddu  ^n  bebflidliehen 
Cbaiaeter  haben.  Wie  diese  unter  sieb  die  Ansgleiehung  vomebmen,  bleibt  für  Arbeitgeber 
and  -nehmer  bedentnngslee.  E>  erübrigt  desshalb  nur  nodi  kurz  auf  die  Uebergangsbe- 
stimmungen  hinzuweisen.  §  157  liesiimmt.  dass  für  I'.'rsonen,  welehe  V»ei  Inkrafttreten 
des  Gesetzes  das  40.  Lebensjahr  überschritten  haben  und  zu  diesem  Zeitiuuikte  141  Wochen 
Kurückgerechnet  in  einer  versicherungspflichtigen  Bescbäfiigung  sich  befanden  für  die  Alters- 
rente die  Jahre  in  Anrechnung  kommen^  welche  sie  ftber  40  nlt  sind,  ebenso  §  156  eine 
Abkfiming  der  Warieieit  fQr  diejenigen,  welche  innerhalb  der  ersten  5  Jahre  unter  gleichen 
Voraussetcnngen  invalide  werden,  herauf  näher  eimngehen,  würde  dem  Zwecke  und  Ziele 
^ßeser  Bespredinng  zuwider  sein,  zumal  es  sich  nur  um  rechnerische  Grundsätze  handelt, 
welche  in  jedem  Falle  anders  liegen,  sodass  in  dpm  hier  Au^sj^eführten  jeder  Betheiligtc 
die  ihm  wissenswertheii  wesentlichen  Urimdsätzc  der  Alters-  und  Invaliden- Versicherung 
genügend  dargelegt  findet. 


TermlAelites, 


.\in  .tl.  Jan.  <].  J.  hat  das  Kaiiimcr^cricht  aU  höchster  LandcBgerichtshof  db  PkeUM»  eiMO  t5r 
■imiiitliclio  Strasscnbahncn  höchst  verhängniaüvullen  Grundulx  aiugeiiprochcn. 

Darnach  sollen  Pulizei-\°vrurdiiangcii,  w<;lche  die  pUnktliebe  Innehält ung  der  ftffmtlfoh  bekunt  f(t- 
midttan  Valirpttiie  tmter  Stnfandrohang  rar  Pflicht  machen,  sich  lediglich  innerhalb  ihror  /.u^tiindigkeit 
b«wr^'<'n.  Die  Defugntw  hierm  «iid  Mit  §  S7  dor  0«w«rb»4)rdnang  f&r  dat  deatsehe  Reich  abgeleitet 

Dimr  lautet: 

.Der  Bogeinng  dnrdi  die  OrUpoliieibehSrd«  imterlifligt  die  ünterhaltonj;  dei  effcnflUben  Vnkdin 

innerhalb  der  Orte  dnrch  Wagen  aller  Art,  (iondohi.  Sänften,  l'ferdc  uml  aii  lrrr  Trani<|»ortniiitel,  Miwie 
daa  üewerb«  derjenigen  Penonen,  welche  aaf  ftffcutlichun  Straiwen  oder  Tlitzen  iliru  Dieute  «nbieteo.* 

Die  Betriebsleiter  von  StmeBhahiien  werden  deainaeb  atnfbu  gvmaeht  werden  kttBBen  für  Ab» 
fUittMenpatoagen  der  einzelnen  Wagen  «der  Zöge.  besw.  f&r  vmpfttete  Aakmft  dmelben,  »fem  sie 
nieht  einen  Nuthsland  als  EntlaütungMgrund  nachatuweij^-^n  vert!iriiri>n. 

In  den  Kiitfccheiduujfsgründen  jenes  L'rtheiU  sind  aujtsergcwöhnliiiicr  Andrang  und  Anschlossver» 
•l»StüBg  als  anmreichende  BnilMtniigagrflade  Tervorfen  vordoii  weil  der  BetriehnBtenuifaflwr  weder  b» 
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nehtigt  aoeh  Y^iifliehtefc  am,  eine  giflanne  Befltodenuigsnienge  Rmnndiipeii,  •]■  die  Toifeeehriebene  plnU^ 
liebe  Imieliiltinig  Au  FblirplsnM  (iieaw  gceUtte. 

Die  Botririlisiiiiti-niiilimer  sind  <ioinit  der  Gefahr  aimcr«  sf^tzt,  sich  stfiift);ir  zu  ni.ic'iini.  wi'nn  »ie  bei 
Maaseaandnuig.  wulchcr  die  rechtzeitige  ordnangsmiiHtigc  Wagunbcsctzuug  erschwert,  dvm  BcdArfniiw  der 
Waltenden  tbinllelut  sa  entqtrceben  iu«ben,  ond  dtdoieb  die  Abflibrt  venQgeni. 

Benr  Dr.  K.  Hllae  nadit  In  der  ,SbiMMBb*hn*  No.  1$  tat  die  Saebwldtigkeit  dieeer  Bntadieidang 
niiriiierL-»am.  and  wir  wollen  ti!<  fit  nrit.  rlav^^iii,  auch  oiueren  Leeerfcieit  ««f  dkM  Mhnerwiegende  Eot- 
iclteidung  ganz  besonders  aafinerkoan)  xu  iimchcn. 

Das  Kamnicrgcricht  hat  hiermit  ein  1  Vtlieil  gekillt,  desBen  Bechta-Irrthnin  Jedem  Idar  Ist,  der  mit 
dem  Betriebe  ron  StnuaealMbnen  auch  nur  laienbaft  bekannt  iet.  Nach  unserer  Aneicbt  wSre  es  eine 
wär<!ii;e  Aafgabe  det  internatieoaleB  StiaMababn^Vereine  geg««  avlebe  Uitbetle  gans  «aeigiacb  Front 
an  machen. 

Die  Vollbahnen  sind  dardi  ihr  BetriebB-Re^lenient  gegm  «olcbe  GceetM  gc«cbllt<t,  siehe  g  21  dm 
Betriebs-Rei^lements,  und  von  einer  Stnutaenbahn  werden  ünmüglicbkeiten  verlangt  bcnr.  aogar  geafandet, 
Uber  weleho  den  Haupthahnen  einfach  das  Reglement  hinweg  hilft. 

Kicbt  ohne  weiteres  Intoresa«  dOrfteo  aaeb  die  nachstehend  kan  angegebenen  Schwurgericbte- 
nvtheHe  fkr  unteren  Lewrkreie  win.  Wir  maeben  besonders  auf  den  ersten  nnd  cvetten  Fall  aulbierksan. 
Beide  aind  aidl  ibniich  wie  ein  Ei  Im  ;wulcm  und  doch  endet  in  dem  ersten  Falle  die  Sache  mit  Frei- 
•prechung  und  iin  zweiten  mit  Venirihiilung  zu  '/luhthausatrsfc.  wii>  ■  >-  rvht])^  nml  «ufri  lirm  lil  war. 

Das  ScbworgericfatiinrtbeU  Ue^i  Landgerichte!  Ii  in  Ikrliu  wird  Manchem  ein  Ledeuklichca  £o|if- 
acbltttdn  almOthigicn  nnd  wird  dem  Sele1u!gericbt  nnter  Zngrnndelegnng  fMherer  Britenntnime  (aidie 
Jahigang  1886  d.  Zeitaohrift,  S.  158)  hoffentlich  tnm  Binapmeh  Gelegenheit  geben. 

I'.is-  ;,'.'snnili'  Uechtsgefrilil  l;>'tiniit  iIurMi  snl,  In.'  rrflii'il.'  f:,\m  ir-"wnUi-s'  ins  Wanken,  und  ob  das 
An^en  deü  üericht^  dadurch  gehoben  wird,  wollen  wir  nicht  unteräucheu,  es  wöge  dietws  Jeder  aelbat 
beaitbeilen. 

I.  ErkenntDiss. 

Berlin,  7.  Ajiril.  —  Eine  Äafifehen  erregende  Freisprechung.  Vor  dem  Schwurgericht  an»  Land- 
gericht II  hatte  sich  heute  der  Zimmermann  Äntvniti^  Wii  aux  Ik-rlin  wegen  ror<«iitzlicher  (lefährdung 
eines  Eiscnbahntransportea  zu  verantworten.  Der  Angeitlugte  soll,  ab  er  am  2'J.  Deccmber  v.  J.  ücinuu 
BaaplntB  in  Charlottenbnrg  verüesa,  um  sich  nach  seiner  Wobonng  zu  begeben  und  als  er  dabei  an  der 
f.rkf  ilcr  Taueniien-  und  der  Nümberger-Strasse  die  tieleise  d-T  vnm  N  'llendorfplatze  nach  dt^m  Onirii  - 
wald  rulircnden  Damiifatraasenbahn  erreichte,  einen  Balkon  quer  Aber  die  Geleiite  geworfen  haben.  Au 
der  betralEraden  Stelle  standen  nSmIieh  anf  den  Insserra  Seiten  der  Schienen  iwei  Bllkke,  wie  «ie  bei 
Strasaenbauten  zum  Zwecke  der  Absi^errung  dienen.  An  diesen  Blöcken  hingen  im  SpCflbakM,  je  ein 
Tier  Meter  langer  nnd  Tier  Zoll  im  Darchmcsser  haltender  Balken,  die  des  Nachts  nach  eingestelltem 
Betriebe  quer  (kber  den  Geleisen  befe2<tigt  wurden,  des  Tags  Uber  lings  dieaer  Geleise  lagen.  Als  nnn 
der  Angeklagte  den  einen  der  Balken  über  die  Schienen  warf,  wurde  er  lon  dem  Straasenw&rter  Vier- 
iin g  beobachtet,  der  mit  Hilft»  eiii-  -  r'.ll..i,'<M>  ili.-  Pevtiiuliinc  .Ls  Attentätor«!  nnd  dessen  Ablifffnin?  nn 
die  Polizei  Toranlasste.  Der  in  derselben  Zeit  heran  brausende  iramway  wurde  in  Folge  rechtzeitiger 
Warnnng  uoA  knix  vor  dem  Hinderaiaa  tnni  Stehen  gebracht.  Der  schon  dnimal  wegen  Kitrpenreiletnng 
nnil  Widerstands  gegen  die  Staatsgewalt  vorbestrafte  Angeklagte  bestritt  seine  Schuld  und  behauptete, 
daäs  nur  eine  Fersonenverwechselung  vorliegen  könne.  Der  Yertheidiger  dagegen,  welcher  einseben  mochte, 
wie  wenijr  stiebhaltig  diese  Ansrede  sei,  atdlte  sieh  anf  den  Reebtsstandpunkt,  indem  er  die  Belianptnng 
vorf.n'tit.  das«  die  Dampfxtrassenbahn  nidii  nnter  den  Begriff  der  Eisenbahn  im  Sinne  des  Strafgesetz- 
buchea  falle.  Da  diese  Ansicht  uiit  einem  grossen  Aufwand  von  R';'ohtsge!e1irsanik''it  bfgi'Qndi^t  wurde, 
scheint  sie  auf  die  üeschworeneu  lundruck  gemacht  zu  liaben;  dieselben  gelangten  zu  einem  .Nicht- 
•draUig*  nnd  der  Angdtlagte  mnsat»  freigesprochen  werden.  Ohne  das  TenUet  des  Sehwnrgeriehtiihofee 
irgendwie  tritL-iren  zu  Wullen  wir  «^inJ  vieliindir  ülicrzeugt,  dass  dio  ^('^•l:■h^u^r^:u•Il  ihr-  Si.lmldigkeit 
thate»,  indem  sie  nach  bestem  Wissen  und  Gewissen  nrtheilten  ~  mächten  wir  doch  darauf  hinweisen, 
dass  in  diesem  Fall«  das  IMsprechende  EikenDtniss  kahie8w<ga  dem  natOdiehak  BeehtaganU  noeh  der 
Gesetzgebung  entspricht. 

WtKiirin  f.  LmsI-  «.  StiMMatabiMn  ISM.  17 
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II.  ErkeDntniss. 
tBdnnugaricihtmrhaadlangcn  zu  Fnuikfart  a.  M.  —  äitnng  tosb  i&  Jani  1889.) 

Michael  Fidelis  Erlenlieck.  Fulirlcnecht  ms  Liiffelstorr  Lei  Schweinfortb,  ffib.  ;uii  ?7.  April 
1S48,  ist  angflgcäaldigt,  am  31.  Jali  1S87  die  electrische  Bahn  FnuÜLfait^ffenbMh  durch  Belegen  der 
8dij«n«ii  mit  tSatm  BilkcK  (efilmdak  wn  bftlMiL  D«r  Angeklagte  «rill  von  liditi  ludir  wlnan. 

Dw  Keoge  Bevtlfngert  Mim  MOittr  iMMDd,  mr  Mif  dtn  Weg*  imeh  Been  FdankdUer  be- 

(friireii  uiul  sili,  wie  Jeniaiid  <  inen  •h-f*.!)  nalken  quer  Ober  dio  Scliieneti  ]cf^tc.  Er  li<-f  sofort  hinunter, 
am  des  Balken  sa  «ntferoen.  Kaum  war  dAs' g«acb«heii,  ao  kam  ein  Zug  von  Obeirad.  Der  Mann  war 
■Bgetrnnken  nnd  lanentiite,  due  «r  Mergeoe  nieder  in  Eekrobefm  lein  mOM«.  Der  Connds  Flereiii 
(gnni  Militär  eingezogen)  hat  die  gleichen  Wahmehjiuini,'.  ii  gcma<ht.  Kr  Imt  K'''">lfcn.  den  Mann  feet 
nehmen,  ak  tr  w.fjlauroii  \viillli\  —  Der  Wagenführer  der  electrischen  Bahn,  Fran?  fflnraf^  M  'js.^r. 
eixählt:  Der  Angeklagte  nei  auf  dem  Ualteplatz  zwischen  dem  Bihr'»cbeu  Felsenkdlcr  und  ObemMl  auf- 
geaprangen,  vm  naeh  FnuikAift  in  fahren.  Dn  der  Wagen  stemUeh  beeetit  nnd  der  Ibnn  uigelidtcrt 
tuul  tliclil  aii!-fämliL'  jr''l>lfiil''t  war.  wuri,!e  lÜL-si.r  an  ilcr  Weiche  abf,'e^i.'t?t.  Pi.'i  der  Üückfalirf  wurde  deTn 
Fohrer  zugerufen  und  ihm  der  Batken  gezeigt,  vorauf  er  den  Manu  mit  nach  Oherrad  nahm  und  durt 
ablieferte.  &  erkennt  den  Angeklagten,  der  nnr  jetat  einen  andern  Bart  Mgt  —  Der  Sehaflher  L5wer 
deponirt  Auhnliches,  der  Zugnicistcr  Vullrad  war  auf  der  Station  nnd  hat  ien  KnOppid  von  1'/»  Meter 
Länt:e  und  20  Centinieter  Dicke,  eine  Arf  H-  !  eliauin.  f^esehen;  er  hat  den  Angeklagten  dem  Gendannen 
Hühner  nnd  dem  Ortadiener  Fi  1  her t  übergeben.  Auch  diese  werden  verhört  nnd  bcst&tigen,  dam  er 
betranken  war;  aber  .koloital  rell*  lei  er  nidit  gewcaen.  Am  andent  Tage  brach  er  ant.  Anf  die  Frage, 

wie  das  wnr,  erfidet  die  AntwMvt  des  Orlsdieiiers :  Per  Rifpcl  in  der  Zelle  f,'elie  nnch  innert  auf 

nnd  in  der  anstossenden  ZcUe  wohnten  damala  arme  Obdachlose,  eine  Frau  Iteich,  die  jetzt  im  Oberräder 
Amenbana  nntorgebnicht  iat. 

Der  Bkenbabnbaninapeetor  Robert  Siegel,  ab  KadiTerrttadiger,  erktirt,  daa»  ein  KnOppel,  nie 

er  beschrieben  W'rden,  wnM  fjeeieiu't  k\.  einen  Zug  zur  Ent^lei'nnp'  m  lirinpcn.  Eine  W''v'r.liitnung 
des  Jündemisses  durch  das  Gurtblech  der  Wagen,  die  keinen  Uahnräumer  haben,  liiUt  er  nicht  fOr  wabr- 
aeheitillflh.  Ebie  Qeffihrdong  der  lUtreiaenden  *ei  nieht  an^geediktaen.  Wie  der  Toraitnode  feetitellt, 
ist  der  Angeklagte  schon  mehrfach  wegen  Kigenthurosreiigahen  nnd  Kttrperreiletiang  beatnll  worden, 
einnial  sogar  (in  Würzbarg)  mit  9  Monaten  Gefängniss. 

Der  Vertieter  der  Staataanwaltachaft  bestreitet  die  dnnloie  Betrunkenheit;  der  Angeklagte  habe 
■Ich  an  der  Bahn  ridien  wollen,  well  er  augeeetart  worden  aei.  Der  Vertbddiger,  Herr  Dr.  Winter- 
werb, meint,  ein  Moiwch,  der,  weB  er  von  einem  Schaffner  zurfickgewicsen  worden,  das  Leben  einer 

Menffp  von  Lwnti'n  in  Uofalir  brinjrt'n  wollte,  mthste  einv  wahrhaft  bestialiM  tu'  Ge.sinmi'iL'  ^lalifti  ;  divs  »ei 
,  von  dem  beschränkten  Angeklagten  nicht  anzunehmen.  Derselbe  sei  taumelnd  mit  dem  Üulken  auf  eine 
Stelle  gekonunen,  we  Ihn  jeder  «eben  nnaste.  Ob  mit  einem  .Bisenbahntranaport*  im  Sinne  dee  Geaetiee 
auch  andere  als  Daiiiiinialiiien  gemeint  »ein  ki'mnen,  ni"i»,'e  daliingestellt  bleiben:  jedenfalls  dflrfe  tnun  den 
§  315  nur  im  äuüsersten  Fall  so  weit  aoadehnen.  Kine  Gefahr  fOr  Leib  und  Leben  bah«  in  keiner  Weise 
vorgelegen.  Eine  StSning  des  Betriebe«  sei  kdne  .Geflhrdnag  daee  läwobaluitnuuportee*.  Der  Tei^ 
thcidiger  erinnert  an  einen  ganz  ähnlichen  Fall  vor  fünf  Jahren,  bei  welchem  der  Staatsanwalt  selbst  die 
Einstellung  der  Untersuchung  beantrage.  Die  Strafkammer  habe  sich  damals  angeschlossen  und  nur 
wegen  groben  Unfug»  verurtheilt.  Er  beantragte  schliesslich  Stellung  einer  Hilfsfrage  wegen  gruben 
Unfiigi.  —  In  der  Ebeehtabdebning  macht  der  Vorritamda  daianf  aalinarkaam,  da«  dae  Beidugaiii&t  im 
Jahre  l^S!)  .nusdrücklich  die  elcktri-^clien  Ki^eiitahnen  in  Be7n^  nnf  §  315  und  SM  dcn  DiunpCsiaenbabneB 
gleich  gestellt  hat.    Schon  der  Versuch  der  livfährdung  i-t  mit  Strafe  bedroht. 

Die  GcMchworeuen  erkannten  den  Angeklagten  der  vorsatiUcben  Gefährdung  des  Eisenbohniugs 
aehnUif .  Der  Staatmnwalt  beantragte  Angealehta  das  ntedrigea  Motive  and  d«a  gewnitthitigen  Chaiakten 

des  AnL'eklatrfeii  I''»  .Talire  Zuchthaus,  der  Vertheidi<,'er  jdaidirte  für  das  Minimum  vun  1  Jahr 
Zuchtbaus.  Das  Urtbeil  lautete  dem  Antrag  des  Staatsanwalts  gemäss.  Nur  in  SQcksicht  auf 
den  angetrunkenen  Zutand  dea  Angeklagten  eei  die  lUnft  ao  niedrig  bcneaMn  wonlen,  denn  die  Tbat 
aei  dne  im  hfiehatea  Grad  gemdagelUirlidie  nnd  da»  Hotiv  ein  adir  niedrig*  geweaen. 
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III.  Erkenntoiss. 
(8chw«ferIehti-V«cb«idlvn8«o  n  Fnuikfuit  a.  M.  —  ffilraiig  T«m  1.  Jnli  d,  J.) 
TaMUdki«  MKMut  «IM*  BtoeaMumifW. 

Am  Ostornuiiilap.  32.  AprQ,  sull  Peter  Molxber^er,  Taplühner  m  BA^aiiiar,  28  Jahre  alt. 
einen  8  Kilostviii  auf  die  Schienen  der  Frank fiirl-RKrherMheimer  Localbahn  gü^l  uifl  'I  m  OrUdicner 
Neumann  Widerstand  geleistet  babcn.  (Der  Angeklagt«  ist  wegen  IMebcbihl,  Belridiguu^'.  Bettelei  etc. 
TOrbertraA.)  Moliberf  er  aehlltrt  •hmlwa  Trankenheit  tot,  soU  «bcr  aelwii  des  NKchmitfagB  getuaert 

baben,  or  v,  l<i  der  Localbahn  etwas  anhaben. 

MascbinenfDlirer  Gcorj;  Weitmann  eneiltlt,  das«  «r  gegen  Abend  auf  dein  Weg  nach  Eitchcn- 
heiiD  swiarben  der  Frisehinann'iichen  und  Ober'Kben  Fabrik  etwas  auf  der  re<^hten  Scbias«  habe  liegen 
sehen.  Die  Strecke  ist  abicbfli>$ig  und  die  Matcbine  fiihrt  dort  ohne  Uampf.  Der  Zeuge  zog  die  Bremse 
«charf  an  nis  t-r  hsIi,  da«x  daa  Hindemiüs  *'iti  Stinn  war.  Pi.-  M;i,-i-]iiiir  f,'iiiv'  über  don  Stein  weg,  der 
davun  eine  Kinne  erhielt.  Drei  ueinlich  gut  besetzte  Personenwagen  waren  angehängt.  Zeuge  glaubt, 
wena  er  den  Slcia  nfebt  treseben  bitte,  t.  B.  imm  es  Nadit  geweaen  «Si«,  «in  der  Zag  am  dem  Gelclie 
pekoMiinen  und  ein  gro»so<  l'tiL'Incl;  h.Ttt.?  pa«airen  können.  Schon  frtlher  sind  mehrfach  St«ine  auf  die 
ikhieoen  gelegt  woiden,  mitaat«r  fvn  50  Kil«.  Zeuge  üelbHt  iat  e«  wbon  dreimal  paasirt,  im  November 
an  iSatm  Abnud  swcinal;  da  die  Steiof  im  OMm  lagen,  so  Jbnd  keine  En^letsaag  statt,  eenden  die 
Maiekine  wrde  atark  baachidigt 

Di?r  Sacliverständig'-  pi?bt  an.  diiss  i  r  <1.  ri  Bt<Mn  s.  Z.  gesehen  und  abgezeichnet  hat;  er  beschreibt 
denaelben.  Da  der  Zag  ziemlich  schnell  fuhr  —  er  hatte  Veiapitong  —  nnd  das  UefilUe  atark  iat,  so 
«Ire  ein  folg«naieh«erea  ünglQck  passirt,  wenn  der  Looomotlvfllhrer  niebt  die  GeaebniBdlgkeit  entaprediflnd 
gemindert  hätte.  Ein  plötzlichem  Bremsen  k<(nnte  allein  schon  viel  T'nheil  anrichten.  Selbst  ein  Sach- 
TiTi.tändii,'rr  ]rutt<  k>  üiLii  ?; u r  Herbeifttiming  einer  Entgleisung  geeigneteren  Stein  Huden  kSnnen.  —  Damit 
ist  die  BeweijMiutnalinie  beendet. 

Der  Herr  Staatsanwalt  batto  nach  dem  Tnbalt  der  Zeagenaoaaagen  leiehtce  Spid,  wihiead  der 
Vertheidiger,  Herr  Dr.  Neukircb,  sich  im  utlirli,  n  (darauf  beschränken  musste.  die  Trunkenheit 
herronaheben,  die  den  Angeklagten  se  dem  fUr  ihn  gaau  nutzlosen  Verbreeben  und  aeinem  nacbberigen 
Beaebmen  veranlasst  Itaben  misse,  md  die  Anwendbarkeit  des  §  313  auf  die  Loealbabn  aiunutweiftln, 
welche  die  freie  Cbansst^-e  )><  iiutv:<'.  N'acb  kurzer  Beratbnng  «piachen  die  Geschworenen  den  Aqgddagten 
scbuldii,'.  Per  .^laaf saiiwalt  beantragt  einf  0<»«nninitstrBfe  von  5  Jahren  Znclithanfi  tirifl  zebnjiihrigen 
Ehrverlust,  das  Gericht  erkennt  auf  drei  Jahre  einen  Munat  Zuchthaus  und  zehnjährigen  Ehr* 
feriwi. 

Kam  «ehr  bemerkemwertlM  Teriagiing  tet  das  IstomldMadi«  KaadelattlttlftorlMi  «rinnwn. 

Das  Verordnungsblatt  desselben  schreibt:  Man  begegnet  so  häufig  Klagen  darfibcr,  dass  Localbabnen  ImI 
jirrossein  Andränge  des  Publikums  nicht  in  der  Lage  seien,  insbesondere  in  den  Abendstundon,  die  an- 
wesenden Fahrgäste  sofort  zu  bcfurdern,  und  dasa  auch  selbst  Besitzer  von  ßctourkartcu  nicht  Platz  in 
den  Zigen  finden.  Nadi  f  6  das  ESsenb«hnbatriebB«Ssg1snMiHta  ist  die  Bahn  «vr  Befltodenuf  T«n  Bn^ 

son<^Ti  -n-nä  Sachen  nur  insoweit  vcrpflirhtpt,  als  die  regclmSssitjcn  Tnvnspnrtmittr-1  tinsrf>irhcn.  Die  Lösurg 
von  Ketonrkarten,  «eiche  ausser  cioer  Preisermäsaigiuig  den  Vurtheil  bietet,  nicht  ein  zweitesuial  an  die 
bsae  geben  tn  miseen,  finmt  dem  Inbaber  kein  baaonderM  Vomgareebt  Ar  die  BickbeArdening  ein. 
Wenn  nun  das  Publikum,  welches  an  einem  Festtage  mittelst  Localbahnon  mit  den  Zügen  von  fröh  Mor- 
gens bis  Nachmittags  hinausbefi'irdert  wurde,  de«  Abends  gleichseitig  oder  in  einem  sehr  beschränkten 
Zeitraarae  zarückbefördert  werden  will,  so  ist  das  eben  eine  nnerf&Ufaaie  Fordernng,  vreleber  aelbirt  besser 
aaageriatete  BaHman  als  Loealbabnen  »der  Dampftnunwaye  zu  genügen  biafig  ausser  Stande  sind,  weil  aas 
Si<.herheit¥rück<(iVhtpn  vlic  7ahl  der  den  Zü£r<»n  bci7ii<,'o!v  nii-n  l't'rs^npnwntrpn  beschränkt  «ein  muss,  die 
einielnen  ZQgcn  sich  nur  in  gewissen  Alwtäiiden  folgen  dürfen  und  die  Hinaus»ch&ffung  leerer  WagenzQge 
ivr  naeb  Maaagabe  der  vorbandenen  Avsweieben  Itewerkatelligt  werden  bann.  Hlemn  Hast  aieb  in  dem 
gegebenen  Augenblicke  eben  nichts  ändern  nnd  es  ist  vielmehr  .Vufi^.ilHj  der  auf  den  H,iU.  ['liitzen  an- 
weMuden  äieberbeitsorgane,  daa  Pablikuni  tbunlichst  zur  Geduld  zu  crmahnen  und  die  Bahnorgane  in  Er* 
(Wang  ihier  ten  aebweier  Terantvortnng  getragenen  Aufgabe  von  nnbemfener  ISiDniscbmig,  eventuell 
ler  TcTfewaltijfnnK  dsa  PnUikoBM,  tu  sdiitBeii,  —  Dioaer  Brlasa  ien|^  von  einer  aoleb  aacbveratindigan 
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AalbMani;  im  VerbUtniMc  diaaer  Bthnen,  da»  vir  demdbeD  mit  Gcoogtbamif  hier  wi«d»rg«lmi.  Ei 

wäre  «11  w'iTi>r-fir-ii.  flaxc  die  hplinnlli.'li.'n  Orimni-  tthrriil!  ?nli-hp  An-ichtrii  nYnit  diese  H.Jnii  ii  iin>\  dag 
dioiwlbcu  benutzende  rnblikuui  cutwickchi  müchtcn.  lu  welcher  Wci«c  dcrarti^u  LUbueu  zuweilen  in  An- 
spruch fimmamtn  werden,  mi  velehe  LeiatangafUiiglirit  •olche  üiit«ntehiimiigon  «Dtvickdii  nftasen.  da- 
fOR  geben  folgende  Daten  einen  kurzen  liegritl. 

Die  Fraiikfarter  Waldbahn,  welche  einjfbiKitf  gebaut  ist,  befordcrto  beisi»ielKWoisc  am  •>.  l*liiig«t- 
tnjjc  ea.  UUOO  MeuüeUen,  die  ebi-nfalU  einj^leitiijfe  ii^alzburger  Lucalbuhn  ca.  iMK)0  TuiMugicre. 

Wem  man  bedenkt,  daa*  eich  dicM  Maarn  aar  aof  einige  Tagcastnaden  dtneentrirett.  weil  der 

VergnOgunjjsverkebr  doch  nur  llittau^  bc/w.  .VltendN  stiittfindi't.  tlnnii  wird  man  Über  die  !..  i-;tiiii_'sri!  i^'- 
keit  der  Lircaibahncn  »tiuinen.  Die  TurstvUelideu  Verkehrsiiiasi'en  wird  eine  «iii|fiei«ig«  Vullbahn  schwer- 
lich an&iweiacn  nnd  in  aoleb  knner  Zeit  gewiia  nicht  beirtltigen. 


XX. 

Dt«  VnfUligtlkblir  A«r  SeUwelMr  Qelilrgsliaftdieiu 

Ton  Dr.  K.  SHm  in  BsrUn. 

Die  Schweizer  Gebii^sbahaen  uebmea  in  mannigfiicber  Hinsicht  die  Äut'merksamkeit 
m  Anqtraeli  vaA  lind  iiadi  vendiiedeiien  OeeiebttpunkteD  bOcbst  beacbtemirertb.  D«r 
EiflSDbfllintediiiiker,  d«r  Volkswirtli,  der  FioaBniimi,  der  Statistiker  tirird  je  tod  seinem  Siaad- 

punkte  aus  in  diesen  Schöpfungen  der  Neuzeit  bemerkemverthe  Beobachtungen  machen 
und  für  sein  Wisäcnsgebit  t  Bflelininp  fiiidt  u  kOniiPn.  Indem  er  mit  Bflcksicht  auf  seine 
Fachwissenschaft  die  Eiiiriilitni!i,'t'ii.  welche  er  vortitidet,  hetracht*»t,  nach  ihrer  Zweck- 
mässigkeit und  Zuverlässigkeit  prütlt,  wird  er  leicht  Mängel  entdecken,  welche  Anderen 
enigdien,  und  durch  ihre  Offenlegung  sowohl  den  Untemekmem  wi«  der  AllgemeiDbait 
dienen.  Die  UnfoUsge&brf  triebe  die  EioricAinngen  der  eiaaelaea  Baba«D  ia  grOaBnem 
oder  geringerem  Umfinge  bergen,  ist  keineewegs  zu  unterschätzen.  Denn  jeder  eingetretene 
Unfall  wird  naturgemäss  um  so  abschreckender  wirken,  als  die  Mehrzahl  der  Fahrgäste 
die  Balinon  zu  VergfifiLnnigszwecken  benutzen,  nrtA  leicht  penpiprt  ??infl,  A'on  fler  Benutzung 
abzustehtiu,  sobald  sie  vou  einem  eingetreteneu  Lui'alle  gebort  liaben,  ohne  sich  auch  uur 
der  Mühe  zu  unterziehen,  dem  Grunde  jenes  Unfalles  nachzuforschen. 

fiiDe  XJnfkllflgefahr  kami  aicbt  bloas  in  der  Axt  woA  dem  Betriebe  der  Bahnea,  80b> 
dem  aieb  b  denjen^  TenraltaDgaeinriditmigea  liegen,  welebe  der  Bewegmig  dei  Wagens 
vorgehen  oder  folgen,  d.  h.  beim  Besteigen  oder  Verlassen  der  Fahrzeuge.  Sachwidriger 
Abschlnsft  des  Bahnstieges,  ungenfigenrlo  Maassrfgpln  gegen  einen  Ma>^spnan(lrang,  iinter- 
bliehone  Vorkehrungen  zum  Schutze  körpciliih  (iebrechlicher,  soiem  solche  zur  Hahn- 
beuutzuug  zugelassen  werden,  sind  leicht  geeignet,  CuMle  zu  zeitigen.  Wo  eine  Eintiitts- 
Terbiadliehkeit  der  Babaea  für  Uafallsgefabren  beeiebt,  was  in  gewissem  Umfimge  andi 
für  die  Sdiweix  der  fall  iafc^  bescbifakt  aieb  selclie  keineswegs  auf  Vorgingei  die  das 
rolh  nde  Fahrzeug  verursacht  hat,  sondern  erstreckt  sich  darüber  hinaus  auch  auf  solche 
rnfälle,  welche  beim  Zu-  und  Absteigen  eintreten,  sofiani  sie  ibre  Ursache  in  feblerhaften 
Betriebseinrichtun^en  haben. 

Zur  Prüfung  und  Beurtbeilung,  ob  in  bahuteehnischer  Hinsicht  dem  Gefahreneintritte 
wirksam  Torgebeogt  ist,  soweit  dies  rom  Standpunkte  der  heutigen  Tief  baukunst  nur  irgend 
mSglich  ist,  reioben  meine  diesbeattglicben  Vorkenntnisse  nicbt  vl^llig  aus.  Soweit  sie  dies 
tiiun,  erscheint  jede  Gefabr  in  dieser  Hinsicht  aufgeschlossen.  Selbst  die  Drshtseilbahn 
auf  d<n  B  ii rg e n s tü c k,  welche  nach  ihrer  Anlage  ihni  Snchunkundigen  und  Acni^stliihon 
leicht  zu  BesorLTiissen  Anlass  ^eht  und  jedenfalls  Jas  kühnste  Bauwerk  dieser  Art  ist, 
welches  ich  zu  sehen  Gelegenheit  hatte,  erscheint  nacli  Bauart  und  Betriebsweise  völlig 
gefahrlos.  Es  sind  bier  und  ebmso  bei  dar  PMatusbabn  alle  Erfahnugea  rerweitbet 
nsd  Vorkebrangen  getrolFen,  welebe  Jede  Bnljgleisung  der  Wagea  zu  f  erbindeni  und  seibat 
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freTelhafte  SiOnmgeD  ron  Avsawi,  x.  B.  Eiolegung  fiwmder  KOrper,  unBohUIidi  wa  naelieit 
gwignfit  sind.  In  weit  mioderam  Qmd«  Ut  jhst  allenfbsllien  dtnjenigcn  Ibusregeln  Sotg- 

falt  zugewendet,  welche  das  Besteigen  und  Verlassen  der  Bahnwagen,  sowie  den  Anfent- 
lialt  auf  dvn  Bahustegen  gefahrlos  zu  machen  geeignet  sind,  weil  man  schf'inbar  die  dies- 
bezüglichen Gefahren  unterschät7t  iintl  ihre  Traerwcite  für  die  Erspriesslichkeit  des  Unter- 
nehmens nicht  gehörig  würdigt.  Die  diesbezüglichen  Mängel  laufen  im  Wesentlichen 
dAhtn  hinaus: 

Die  meisteD  Bahnen  nehmen  ihren  Anftng  an  Anhgi^lftiien  von  DampAehiffen  oder 

bei  Kisenbahn-Stationen,  die  Pilatusbahn  bei  beiden;  dies  hat  :  r  1 '  Ige,  dass  gleich- 
zeitig eine  grfisscro  Anzahl  Fahrlustiger  eintreffen,  welche  überwifgouil  stbon  auf  den 
Dampfschiften  Fahrkarten  für  die  Gebirgsbahn  p:el5?t  haben  und  deren  Ziüer  der  Bahn« 
Verwaltung  meist  nicht  bekannt  ist  Die  Züge  werden  nach  Eintreffen  dieser  DampfscbifTe 
oder  Bahnxfige  abgelassen,  von  denen  in  der  Regel  fiut  nnimtlielbar  hinto'eiDaader  mehrere 
aus  ▼erscUedenen  Riehtangen  eintreffm.  Folgeweise  entwickelt  sich  ein  Massenandrang, 
indem  Säinintliche  möglichst  baldige  Befifrdemng  verlangen.  Umgekehrt  pflegen  die  tbal- 
wärts  falireiideii  V.ü'ji^  ilerarl  abgt^lnssAn  rn  wenlon.  dass  sie  an  dem  DampfschifT  oder  der 
Baliiistatiou  kurz  vorher  eintretVen,  bevor  die  fahrplanraassigen  Schiffe  njer  7Äise  wieder 
abgehen.  Um  dieselben  zu  erreichen,  drängen  sich  die  Heimwärtsätrebenden  bei  .'^b^ang 
der  Züge,  irelehe  hei  ISntreffen  der  writer  ni  henntsenden  Fahrgelegenheit  nnten  anlangen 
sollen.  Die  TerwaUnng  bat  deshalb  anf  Massenandrang  nt  rechnen,  dessen  Uehem^tignng 
timsomehr  Schwierigkeiten  bietet,  als  in  den  Morgenstunden  nach  oben,  des  Abends  nadi 
unten  gedrängt  wird,  also  Wagen  und  Maschinen  in  fibergros.ser  Anzahl  Vormittags  dort, 
Abends  hier  gebranrht  werden.  Bei  Drahtseilbuh npn  macht  sich  dies  Miä3verh9ltniss  in 
der  Zahl  der  Berg-  und  Thalwärtxsfahrenden  insofern  noch  mehr  fühlbar,  als  Vormittags 
die  thalwärts,  Abends  die  bergauf  fahrenden  Züge  bei  voller  Besetzung  der  begegnenden 
fiist  Iser  bleiben.  Dass  deraiiage  ümsttade  den  Betrieb  gewaltig  erschweren,  liegt  anf 
der  Hand.  Sie  sind  indess  eine  natftrlidie  nnveimeidbare  Erscheinung  der  Gebirgsbahnen, 
sodass  mit  ihnen  gerechnet  werden  muss.  Sohdies  ist  indess  weder  überall  noch  mit 
gleicher  Umsicht  !»ci«chphcn. 

Von  den  beiden  Kigibahnen  fUUt  anf  die  Vitznauer  eine  grössere  Fahrgästezahl 
und  desäbalb  grösserer  Massenandrang  als  auf  die  Arth- Goldauer.  Es  pflegen  in 
knnen  Zwischenrtumen  ans  beiden  Bichtungen  Luxem  und  Fluelen  SehilTe  einsutrdfen, 
welche  Fahrgftste  mitbringen,  zu  deren  Aafiwhme  zwar  gleiehseitig  mehrere  Zfige  bereit 
stehen,  die  jedoch  erst  hintereinander  an  den  Bahnsteg  vorfahren  hftnnoi.  Bei  ism  Be- 
streben, möglichst  balfl  wcCTnlinniiiu'n.  (Irfingcn  allp  nach  tlf>m  vorpfofahrenen  ZiJtre,  \m. 
sobald  dipst  r  ticsotzt  ist,  dem  Nahenden  entgegen  zu  laufen.  Die  Uefahr,  vom  .Stotr  auf 
das  Geleis  gedrängt,  vor  die  Maschine  geworfen  und  dem  Ueberfahren  ausgesetzt  m  wor- 
den, ist  schon  in  Vitsnan  nicht  gering,  auf  Kigi-Eulm  abw  geradesn  beseignisserregend, 
weil  dort  der  Aufttieg  nnmittelbar  nach  dem  Eintreffen  von  Zogen  erfolgt  und  deshalb  die 
Anftteigenden  schon  während  des  Abstiegs  der  Ankommenden  sich  an  die  entleerenden 
Wagen  draneen.  Dit^srr  Hinfuhr  und  Unbequemlichkeit  könnte  und  mfisstf  im  Sicherhciis- 
interesse  in  der  ^\  t'i>o  vorir«  boiiL'*  werden,  dass  der  Bahn*?tipiEf  oinen  festen  Abschlu«''  ^oi^'ci» 
den  Platz  nach  aussen  bekommt  und  durch  einen  engen  Zugang  stet^  nur  soviel  Teroonen 
anf  den  Steg  gelassen  wer^n,  ab  der  nicfast  abxulassende  Zug  zu  fassen  vermag.  Eine 
derartige  Einrichtung  findet  sich  s.  B.  bei  d«r  Drahtseilbahn  am  Griessbaeh,  wo  sie 
sieh  hewAhrt  und  su  Uosatraglicbkeiten  oder  Misshelligkeiten  beim  Publikum  bisher  nicht 
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gefiilirfe  hat.  Die  KoRten,  veleli«  ilire  HenteUung  und  B«di«iMiiig  Terursacben  würde,  &M 

geriogfagig  und  stehen  namentlich  in  keinem  Verhältnisso  zu  dem  Betrage,  welchen  die 
Ersatzleistung  für  einen  einzigpii  I'nfil)  beanspruchen  und  s'Of^ar  vielrnal  übi^rstcigeTi  würdi^, 
wenn  selbst  das  Geldopfer  in  Frage  kommpn  kannte,  wo  es  sich  uui  Erhaltung  höherer 
Oflter,  nämlich  des  Lehens  und  der  Gesundheit  von  Menschen  handelt. 

Die  im  Sommei  dieses  Jaluee  erOlhete  Pilttiiababii  birgt  für  den  Zu-  und  Abstieg 
vodk  grfleHne  Gefahren.  Iffie  bat  dabd  aocb  weit  nuvolIkoinineDere  YeriiataDgemaaseregeliLi 
Man  hennt7.t  hier  Wairon.  die  in  Bauart  und  fSnrichtung  diesen  auf  Drahtseilbahnen  gleichen 
und  deshnlh  auf  scliriiger  Fläi  lie  (»estipppn  imtl  verlassen  werden  mQssen.  Um  mehrere 
hintereinander  halten'le  Züge  gleit  lizcitig  besteigen  zu  lassen,  ist  deshalb  eine  hohe  Treppe 
TOQ  ziemlicher  Breite,  jedücii  mit  verltitltnissmässig  sehr  schmalen  Stufen  hergerichtet.  Der 
Auf-  nnd  Abstieg  in  die  and  aas  den  «nsdnen  Wageaabtbeilungen  hat  von  der  Stufe  ans 
m  geaebeben,  mit  welcher  die  EingangstbOr  absehliessi  Letitere  hat  jedodb  die  Brdte 
TOD  mehr  als  zwei  Stufen,  sedass  man  besonders  beim  Aussteigen,  zumal  wenn  solches  mit 
gewisser  Ha5?t  geschehen  m\m.  leicht  die  hetrefTende  Stttfc  verfehlt  und  heiabfalleu  kann. 
Jeder  Zng  Itesteht  aus  einem  Wagen,  welcher  32  Personen  fassen  kann.  Das  verfügbaro 
Betriebsmaterial  ermöglichte  in  diesem  Sommer  gleichzeitig  bezw.  in  kurzen  Zwischen- 
rtumen  4  Züge  absulaneo,  w&htend  die  hierbei  nnbeftrdert  Bleibenden  etwa  swei  Stunden 
XU  warten  hatten,  bis  Wagen  von  eben  hemnter  kamen.  Natargemfles  waren  die  Fabxw 
lustigen  bestrebt^  jeden  Zeitverlust  /u  vermeiden  und  suchten  sieh  den  Vorrang  nach  den 
Plfit/.en  abzuschneiden  hezw.  die  Vorderen  zu  überholen  oder  gewaltsam  zurückzudrängen. 
Personen,  welche  nicht  völlig  sicher  auf  den  Beinen  waren,  liefen  dabei  Gefahr,  von  den 
erklommenen  Stufen  herabgestossen  zu  werden.  Nun  fielen  die  Abgangszeiten  der  Züge 
last  mit  den  Aninmfteieitea  der  Dampfboote  von  Lnaen  und  Brmmen  mid  den  Zügen  der 
firOnigbahn  zusammen,  sodass  gleichseitig  auf  dr«  venchiedenen  Wegen  Fahrlnstige  sn- 
sammenströmten.  Ya  iioc  untersten  An^angsstufe  befindet  sich  ein  Platz,  welcher  für 
'i2  Personen  hinlänglich  ßaum  geboten  hätte  und  von  der  übrigen  Bahnhofshalle  dureh 
ein?  Kette  abgeschlossen  war.  In  die  Bahnhofshalle  führen  von  der  Strasse  au>i  zwei  Auf- 
gänge, sowie  ein  dritter  aus  einem  angrenzenden  Erfrisch ungslocal.  Statt  nun  von  den  in 
der  Halle  Angesammelten  zunächst  32,  welche  einen  Zug  fQUen,  in  den  vorerwähnten 
Ranmabeeblnss  so  lassen,  blieb  derselbe  leer  und  wurde  die  Kette  an  d«r  Steile  geSlfiiet, 
wo  die  Stufen  b^jinnen.  Demgemin  enMand  ein  Stossen  und  IMbq!ni,  sobald  jener 
Kettentbeil  geMbet  wurde,  das  selbstredend  dem  Aufsichtspersonal  den  Versuch  vereitelte, 
den  Durchgang  nach  dem  Wagen  auf  ."2  Personen  zu  beschränken,  (lanz  ähnlich,  nur 
noch  gefährlicher,  gestaltete  sich  die  Besetzung  auf  Pilatus-Kuim,  weil  hier  Treppen 
herabgegangen  werden  mussten  und  die  Gefahr  des  Herabfallens  durch  einen  Stoss  nodh 
ttfther  lag.  Es  nimmt  geradesu  Wunder,  dass  es  gleichwohl  nt  «nuten  TJnfillen  nicht  ge- 
kommen  ist  Auf  die  einfadiste  vnd  billigste  Wdse  wikiden  sidi  ftbnliehe  Zv^de  tot- 
meiden  lassen.  Dw  ersterw&hnte  Kaum  wäre  mit  einem  festen  Gitter  zu  schliessen,  welches 
einen  Eingang  zu  erhalten  hstte.  der  ein  Contioirnd,  ähnlich  dem  der  Giesbachbahn,  hat. 
Ein  Beamter  hätte  hier  die  Fahrkarten  sich  zeigen  m  lassen,  wodurch  deren  spätere 
Prüfung  im  Wageu  eutbebilich  werden  würde.  Nach  Eintritt  der  32stea  Person  könnte 
mit  einem  einibeben  Haken  die  Weiterbewegung  des  Contioliades  und  damit  üeberfQIlniig 
des  Vonanmea  gehindert  werden.  Naefadem  der  herabkommende  Zug  sieh  entleert«  was 
auf  dem  Wege  angftnglieh,  der  jetzt  Zu-  und  Abstieg  bildet,  wäre  der  Vorraum  zu  Offben 
und  wflrdon  die  32  Personen  ohne  üeberluut  den  Wagox  erreiehen  können,  da  Jeder  weiss 

»• 
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mitzukommen  und  der  Schwächere  bezw.  Schwerfalligere  sich  naturgeinS<!s  den  nnvortheil- 
hafteren  Platx  pem  perallnn  la?spn  wird.  "Wahrend  der  Vorfahrt  jeden  folt^eudcu  Zuges 
w&re  genügende  Zeit,  auf  gleiche  W  eiäü  die  eutsprecbenUe  Anzahl  abzuzählen.  In  weiterem 
YerfUg  würde  fOr  die,  welche  zuerst  gekommen,  die  HögUdikeit  dei  Weiterkommtins  g&> 
schaffon  und  dem  UnwcMn  gwtonert  wetdaa,  dus  lohe  Gewalt  «od  ITiivendiiiiiüieit  dm 
Tonmpg  gewinnt  Die  TorgescUagene  Bintiehtmv  üt  se  Obeniw  einfocb,  erfordert  eo 
winzige  Aufwendungen  und  findet  ihr  bewährte  Vorbild  bereits  an  der  Giessbachbahn,  dass 
es  gerade?.!!  Wunder  nehmen  muss.  sie  noch  zu  vermissen.  Bei  dem  hohen  Fahrpreis  von 
16  Frani  s  für  Auf-  und  Ahfahrt.  also  einem  Krtrag^e  von  512  Franca  für  jeden  abgelassenen 
Wagen,  darf  tiue  kaum  lOU  l'rancs  kostende  Einrichtung  selbst  dann  verlangt  werden, 
wMin  nklit  einmal  die  SHsberlieltB-^  aeodeni  blees  die  AnnelmilidikeitBftage  in  Betndit  n 
ziehen  wftre. 

Die  mit  Unrecht  als  Qhoraiis  gefUulich  Teraehrieene  Drahtseilbahn  nach  dem  BO  r  geä- 
st ock  wird  in  Kehrsitten  auf  einer  schrn<:fen  mit  Sand  bestreuten  und  leicht  ganj^baren 
Fläche  bestiegen,  während  auf  d(nn  Ik-rge  mittelst  Stufen,  welche  jedoch  sehr  be<iuein  und 
siclier  verlegt  sind,  die  Verbindung  mit  dem  Wagen  hergestellt  wird.    Der  Verkauf  der 

Falmdieine  findet  nur  am  Schalter  statt  und  wud  gesdilMmi,  eoliald  die  Zahl  abgegeben 
ist,  weldie  der  abgehende  Wagen  in  fioeen  Tannag.  Der  Banm*  auf  welehem  der  Znatieg 

in  den  Wagen  erfolgt  ist  von  der  Bahnhofstläche  abgezweigt  und  wird  nur  den  Fahrschein- 
inhabern geöffnet.  In  dieser  Hinsicht  ist  für  gr''j;stnii''i>!;liche  Sicherheit  und  Annehndiehkeit 
beim  Zu-  und  Absteigen  gesorgt.  Papi-gen  (huf  nii  ht  uiierwiUuit  bleiben,  dass  einem  Theil 
des  Fahrpersonals  die  Verantwortlichkeit  der  Stellung  und  (iet^hrlicbkeit  des  Betriebes 
nicht  voll  tum  Bewnntaein  gelcommen  m  sein  Miieini  Vielmehr  wurde,  nachdem  der 
Wagen  bereits  in  Bewegung  gcsetst  war,  veidnaelt  nodi  gestattet,  dass  Waghllae,  die 
bis  dalnn  gewsitst  hätten,  de«  Vonaom  betraten  und  Aber  die  geschlossene  Wagenthflr 
in  den  W  agen  sprangen.  Hieraus  entstehende  Unßlle  könnten  dem  ITnteruehinen  leicht 
enipfindliehe  iOinnabineverluste  bringen,  indiMu  in  Unkenntoias  des  wahren  Sachhergangee 
Manche  sich  von  der  Mitfahrt  abschrecken  lassen  würden. 

Die  UTaasanshmen  gegen  UnfUln  heim  Zu-  und  Absteigen  suf  der  Draht^eübalm  nach 
dem  Giessbaeh  lassen  l»ttm  etwas  in  wOnsdien  ftbrig.  Bei  der  Drahtseilbahn  auf  den 
Gfltscli  könnte  eine  bessere  Anordnung  und  Verlegung  der  Zugangüstufeo  in  Anssidit 
genommen  werden,  während  bei  der  vcrhältnisHmässig  schwach  besetzten  Bahn  VOn  Heiligen 
ttod  von  Lauterbruunen  diesseits  Mängel  nicht  wahrgenommen  sind. 

Sofern  die  obigen  Vorschläge  zur  Siclieruug  deä  gefahrlosen  Zu-  und  Abganges  bei 
den  betreffenden  Bahnen  and  den  noch  in  Ausführung  begriffenen  beseitigt  bezw.  vermieden 
werden,  wird  die  Annehmlichkeit  ihrer  fienutzuog  gewinnen. 
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XXL 

B&Q  and  Betrieb  Ton  Locaibahaeu  im  HeciitarheinlsolLeii  Bayern. 

In  den  No.  45,  47,  97  und  98  vom  Jahrgang  1888  d.  Ztg.  des  Vereins  Deutscher 
Eisenb.-Verw.ilt.  sind  die  vom  bavt-risclion  Staate  erbauten  im^i  betriebenen  Localbahnen 
eingebend  bescbrieben.  Mit  Kücksicht  auf  die  gute  Bewährung  des  gewählten  Systeras 
und  die  günstigen  Betriebsresultate  dieser  Bahnen  (siehe  1888  S.  104  und  den  Litoratur- 
Iwrielit  diwes  Heftes)  geben  wir  im  Folgendoi  die  wiehtigilai  dv  Constnictioiisprincipien, 
seine  die  beeonden  beachteMwerthen,  sehr  etnftcben  Betriebseinrielitiiiigen  kon  wieder. 
Ansttt*  diesen  Staatsbahnen  bestehen  in  Bayern  auch  noeh  Frivat-Localbahncn  (S.  919  a.  a.  0.); 
zu  letzteren  geh()rt  die  6  km  lange  Ludwigsbabn  zwischen  Fürth  und  Nürnberg,  wekbes 
die  älteste,  seit  dem  Jahre  1835  in  Betrieb  stehende  ijocalbabn  Deutschlands  ist. 

1)  PMjeottmig  «ad  AnMteokuns. 

Die  asten  generellen  Erhebungen  Aber  die  neu  zq  erbMieiiden  Unien  werden  entweder 

auf  Kosten  der  Interessenten  vorgenommen,  oder  es  werden  diese  (auf  200 — 400  Mark  pro 
Kilometer  sich  belaufenden)  Kosten  vom  Staate  nm  dem  aü^emeinen  I^rojectirungsfonds 
gedeckt,  das*?  dfm  Batifonds  der  Localbahnen  nur  diejenigen  Kosten  zugerechnet  werden, 
welche  für  Projectiruug  und  Aussteckung  uacb  gesetzlicher  (Jenehmigung  erwachsen. 

9)  Oronderwerb. 

Die  Kosten  für  den  Orm^erwerb  befangen  einschliesslich  Vormerkung  durchschnittlich 
1500—3500  Mk.  iiro  Kilonieter,  erreichen  bei  besonders  ungünstigen  Verhältnissen  aber 
auch  eine  Höhe  bis  zu  TUOO  Mk.  Diese  Kosten  werden  von  den  luteressenten  der  Bahn 
(in  der  Kegel  Districts-  nud  Gemeindeverbände)  getragen.  Die  vorbereitenden,  geometrischen 
Arbeiten  werden,  nachdem  rechtdverbiudliche  Bewhltne  der  IntereMenten  dieaerbilb  yof- 
liegen,  ieitens  der  EOmglieben  BaiiTerwaltuig  bergeeiettt;  iefarteie  leitet  aaeh  das  gaoie 
QeecbAft,  wftbraid  die  BesaUang  direut  dordi  die  latereeaenten  erfolgt 

3;  Erd-  und  Dammarbeiten. 

Die  Kosten  hierfür  sind  zufolge  des  fast  völligen  Änschliessens  der  Linien  an  das 
Terrain,  das  durch  einen  häufigen  Wechsel  von  Steigung  und  üelalle,  sowie  von  Krüm- 
mnngen  md  Geraden  eneiebt  wurde,  niebt  bedevtend,  betvagen  nhnlicb  dnrchwhmtäidi 
nur  xwiecben  3000  vnd  4000  Hit.  |iro  KUwnetw,  erreichen  ansnaiinuweiBe  jedoeb  Betrftge 
bis  zu  12000  Mk.,  gehen  aber  aui  h  bei  besonders  günstigen  Verhältnissen  bis  auf  1700  Mk. 
herab.  Die  geringste  Liinf^'e  einer  (.leraden  zwischen  zwei  Gepen?crünimungeu  ist  zu  15  m 
festgesetzt;  die  BöschiuiK'en  sind  pewdlinlieli  ü/4fach  angelegt.  Der  Erdköriwr  hat,  in  einer 
durch  den  Schienenfusä  gelegten  Ebene  gemessen,  stets  eine  Breite  von  3  m. 

Bei  Mangel  an  billigem  Kies  oder  Sand  wtrd  fOr  den  Langschwellenoberba« 
darBidkOrper  bin  nnter  dieSdiienen  anagefübrt;  m  denaelben  wird  sedaan  Mr  jeden  Striag 
ebi  25cm  bnitea  md  SOom  tiefea  Fkiama  Ar  die  Bettung  anegeboben.  leMara  beatAt 
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am  einer  18  cm  IioIimi  Faeklag«  und  18  em  h<^hem  KleiBMhlag.  Zur  Rotwltsmiiig  itiMer 

Unterbankfititeil  sind  alle  3  m  8teiiid<»hlen  angeordnet,  die  mit  5<'/o  Qefölle  bis  an  die 
Böschungen  geführt  sind,  und  gegen  welche  die  fJcTtMSpkiiston  Langsnpigunp  liesitzpn. 
Zwischen  den  Schienen  ist  behufs  schneller  Abführung  des  Tagewaäsers  eine  nach  dea  vor- 
erwähnten Steindohlen  entwässerte  Mulde  ausgebildet 

Ist  billiger  Kies  TorluDdeii,  n  wird,  wie  bei  HnipliMlinen  und  stets  Iwim  Quer- 
flcfaweUeD-OlMrlkau,  eine  Kiee1>ettmig  tod  2,5  m  Xronniliireite  imd  27  cm  SItrke  (im  Seheitel 
des  abgedaefateo  EidkOrpers  gemessen)  aageordaet. 

4)  KiaJlBtbautea, 

Die  Kosten  bierfür  differiren  naturgemäss  soiir  stark  (60— 6&uo  Mk.  pro  Kilometer). 
Bilie  weeeitlielie  Rnparniss  wird  dimb  insgeildititeBte  Yerwendmig  von  CSementrShien  mit 
Inreieftnnigem  Qaerschnitt  bis  zn  dO  cm  Lichtwnte  imd  mit  dftnnigNii  Querschnitt  (event 
ans  Stampfbeton)  bei  grösseren  Lichtweiten  erzielt.  Im  üebrigen  ist  gewöhnlich  rauhes, 
an  <1.  n  sichtbaren  Flächen  ausgefOgtes  Bruchsteinmauerwerk  im  besten  Oementmörtel 
verwandt. 

b)  Einfriedigungen. 

Schranken  und  Ueliinder  sind  an  den  Uebertahrten  in  der  Kegel  nicht  angebracht. 
Mit  Steigungstafdn  sind  nur  die  NeigungsrerhSltnisse  von  1 : 100  und  darfiber  beieidiuet, 
während  die  Wechsel  schwächerer  Steigungen  nicht  markirt  sind.  Die  Kosten  fOr  Weg- 
schraiikcn,  Sicherhcitsgeländer,  Zäune,  Warnungs-  und  Steigungstafeln,  KilonictiTL  intheilnngs- 
xeichen  und  ScbaeoechutsTorricbtnagen  betragen  juro  Kilometer  100—300  Mk. 

0)  VntW'  und  Obertram  IiigL  der  Ctelrtwmlagan  (auf  dm.  BalixiliSilMi. 

Kosten  pro  Kilometer  17000—22000  Mk.  (Uebo-  den  Unterbau  s.  o.  sab  8.)  Der 
verwendete  Oberbau  ist  specidl  für  die  bayerischen  Localbahnen  constrairt  und  im  Heft  I 

(Jahrg.  1888)  des  »Oig  un  s  fTir  die.  Fortschritte  des  Kisenbahnwesen.s*  ausfuhrlich  beschrieben. 
Derselbe  ist  für  ein^n  Kadrlrnck  von  5  t  berecliiift.  wennglcioli  der  grö.sste  vorkommende 
Raddruck  hei  den  tVir  den  Betrieb  verwandten  Tenderlocomotiven  (gleich  dem  der  Güter- 
wagen, der  Hauptbahnen)  nur  ca.  4,25  t  beträgt. 

Auf  Stnsienstrscken,  wo  es  möglich  war,  die  beiden  Sdikneostilnge  in  den  fieeten 
StrassenkOrper  einzubetten,  wurde  em  Oberbau  nach  Sjstem  Hartwieh  mit  15  cm  hohen 
Schienen  angeordnet;  die  Schienen  werden  bis  auf  den  Kopf  in  die  Strasse  eingegraben 
und  ruhen  direct  auf  der  Packlage  der  Strasse. 

Der  hauptsächlich  bei  lettipem  oder  leicht  erweichbarem  Untergrmid  ancrt'wandte 
Querschwellen-Oberbau  bestellt  aus  9,0 m  langen  Schienenpaaren,  welche  auf  11 
eisernen  Querschwellen  mit  schwebendem  Stoas  verlegt  sind.  Die  Schwellen  sind  so  ge- 
bogen, dass  die  Schienen  auf  denselben  mit  der  normalen  Neigung  1 :  SO  su  liegen  kommen. 
In  sehr  holzreichen  Oegenden  werden  hdlieme  Schwellen  angeordnet 

Der  ferner  verwandte  Langschwellen-Oberbau  besteht  aus  9m  langen  breit- 
basigen  SLahUchienen,  die  auf  8,!>7  ni  langen  Schwellen  aus  Schweisseisen  mit  dem  Fasse 
zwischen  zwei  aul'gewaliteu  kleinen  WuUteii  autliegpn.  Schienen  und  Schwellenstoss  sind 
um  CO  cm  gegen  einander  versetzt.  Zur  Vcrbiiideru»g  de»  Wandems  stützt  sich  die  Scblenen- 
laseiie  gegen  die  Stossverbindung  der  LangschweUen,  die  ihrerseits  mit  seokreehten,  in  das 
Bettongsmaterial  eingreifendm  Querblsehea  versehen  ist  Besonders  m  erwähnen  ist  noch, 
dasi  die  CurvensehweUsn  vim  drä  liefornden  Etablissements  genau  naeh  den  betnffenden 
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Radien  ^'ebogen  abgegeben  worden,  wobei  die  Schienen  nach  der  Quelle  ohne  vorheriges 
Biegen  sieh  leicht  von  der  Hand  zwischea  die  Wulste  der  LaiigBchweUea  genau  nach  der 

Curve  einlegen  lassen. 

Die  Oeleisanlage  in  den  Zwischenstationen  beschränkt  »ich  in  der  liegol  auf 
ein  raf  der  Seite  des  StationsgeblndeB  liegeudee  SeiteogeleiB  mit  45—80  m  Nutsdängc  und 
auf  eio  in  der  VertSngerung  deeeelben  ho^telltes  Sackgeleis,  das  anr  Yer-  und  Entladang 

Ton  Wagcnladangsgüten  in  dienen  hat.   (In  einzelnen  lUUii  treten  besondere  Hoblade- 

und  sonstige  Geleise  zu  speciellen  Zwecken  hinzu.)  Die  genannten  geringen  Nutzlängen 
haben  n\ch  bisher  als  völlig  ausreichend  bewiesen,  da  Zugkreuzungen  selten  vorkonunen 

and  die  Züge  selbst  sehr  kurz  sind. 

Die  Weichen  liegen  durchweg  auf  eisernen  Querach  wellen  und  sind  sammtlich  mit 
1 ;  8^  Ennzung  ausgeführt  Die  Sin-  und  Inafehrtewetehen  sind  T«rnegelt. 

Im  Hauptgeleii  flndet  sich  vor  dem  naeb  dem  Seitesgeleis  hiafllbrenden  Wechsel 
eine  nack  Sjrstem  Hansel  ohne  Sehienenuntnbrecbung  eonstmlrte  und  mit  Masobinen 
befahrbare  Bodenwaage.  Die  Ladeschablone  ist  am  Anfange  des  Sac^eleises  angebracht, 
eine  au.Hser  den  tragbaren  Tiehrampen  etwa  noch  nöthige  Laderampe  am  Ende  desaelben. 

Die  Stationsgebäude  sind  derartig  situirt,  dass  bei  Einfahrt  des  Zuges  in  das  Seiten- 
gpleis  dnr  Stückgtitwagen  direct  an  die  Güterhalle  gebracht  werden  kann,  so  dass  das  Ein- 
und  Ausladen  der  üfiter  ohne  Zeitverlust  und  ohne  ein  Rangirma ii<^v<>r  ermöglicht  ist. 

Die  Endstationen  der  sämmtlich  als  Sackbahnen  ausgeführten  Lorallialmt  n  haben  ia 
der  Eegel  zwei  links  und  rechts  des  Hauptgeleises  befindliche,  häutig  mittelst  Doppel- 
weidiin  angesdilossane  Seitengdaise  mit  ca.  100  m  Nutslinge  und  2  bis  S,  meist  in  der 
TerlangeruQg  der  Seitengeteise  belegene  Sae^eleise,  welche  theils  als  Ladegeleiee,  tbeils 

sls  Aufst^'Ilitngf'gcleise  f&r  Reservewagen  dienen.  Von  einem  der  Sackgeleise  oder  TOm 
verlängerten  Uauptgeleis  aus  führen  Abzweiggeleise  zum  Maschinenbaus. 

SAinmfliche  Haltnstf'Ilen  und  Stationen  sind  nach  allen  Seiten  offen ;  EinMedigungen 
werden  nur  ausDahmsweine  angeordnet. 

Ah  Ha1t«M)lätze  sind  auch  einzelne  Strassenübergänge  ohne  irgendwelche  bauliche 
Anlage  bt'imt/t. 

Die  Herstellung  von  Perrons,  wie  solche  aus  Kies  ohne  St«>iii-Ktufassung  ausgeführt 
tond,  dfirfto  bei  Anradnung  von  3  Stufen  bei  den  Petsonenvagen  überflüssig  sein;  in  der 
Bogel  dürfte  eine  AnhOhung  des  PUnnms  bis  Schienenoberkaate  genögen. 

7)  Hochbauten  und  Telegraphen,  auch  Einrichtung  und  Ausriletung 

der  Stationen  und  Haltestellen. 

Die  Kosten  hierfür  betragen:  bei  längeren  Linien  zwischen  4o00  und  uoOU  Mk.,  bei 
kftrzeren  Linien  zwischen  8000  und  9000  Mk.  pro  Kilometer. 

Im  Durchschnitt  entfallen  auf: 

a)  «in  Ebdstationsgebtnde  und  Stationaeinriditnng  40000—60000  Mk., 

b)  eine  Haltestelle  mit  stSadigem  Wflrter  besetzt  17000—20000  Mk., 

c)  eine  ^testelle  mit  Qüteragcntttr  4000—6000  Mk.,  in  einzelnen  Fallen 
aber  auch  nur  1500—2500  Mk. 

An  der  Endstatiou.  doin  Ati«;gang^punkte  der  Zfige  jeder  fiahn,  mit  dem  Sitz  der 
Betriebsleitung,  findet  sich  in  der  Kegel: 
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1.  ein  Hauptgebäude  mit  fifrösserem  Kjpeditionslocal,  Bureau  für  den  Betriebsleiter. 
Wartesaal  II.  mi\  einem  ^olchea  III.  Classe  im  Erdgeschoss  und  dea  Döthigen 
Wohnungen  im  Obergescbcuis; 

2.  «in  Kebeageb&Qd«  nSk  Ahwi,  WMdikflchc,  Ueqaisilai  imd  BnmiinatBrialisDrBiim ; 
8.  dne  LadebaUe  fftr  dm  Gfiterrerkelir; 

4.  ein  Maschiomhails  mit  einem  Anbau,  der  eine  Ueine  Werkstatt,  Oelkammer 
und  ein  Zimmer  zum  .\iifenthalt  des  Masch itipnpersonala  in  Jer  dienstfreien  Zeit 
des  Tn^j,:*  fiber  oder  zum  Uebernaehten  voo  Aushülfspersonal  im  Parterre  und 
darüber  line  kleine  Wohnung  für  den  Mascbinentageluhner  entbält 
IMe  Halteetellengebaade  enlhalten  ein  Diemtiimmer,  einen  Warteranm  vnd  eine  kleine 
Wolmung«  ferner  eine  LaddiaUe  und  ein  Ideinee  NetiengeiitiMlB  mit  den  Altorten«  Holllager 
und  BequisiteDBanm.   Zwisdien  Haupt-  und  Nd>engeiAade  befindet  sich  ein  eingefti»* 
digter  Hof. 

Alle  Stationen  und  Haltestellen  sind  telephonisch  mit  einander  verbunden;  die 
Kinführung  des  Telephons  an  Stelle  einer  Telegiaphenanlage  und  die  ausschlie-ssHche  Ver- 
wendung desselben  auf  sämmtlichen,  auch  den  längeren  Localbabnen,  hat  sich  wie  aaf  der 
Linie  Flenabnig-Kappeln  (efr.  1888)  aneh  hier  Torztiglieli  bew&hrt.  Ein  erhebticSier  Tor^ 
IJieil  ist  dabei,  da»  einmal  blUigeres  Fenooal  mit  nnr  dementaren  Tertentaiasen  erfor- 
derlich ist  und  dann  auch,  dass  das  Telephon  auch  von  den  Angehörigen  des  Wärters  bei 
dessen  Abwesenheit  M  der  Str<'i'lveiil)e<^>>hurifr  nnd  der^l,  bedient  werden  kann,  somit  in 
vielen  Fällen  be<?ontJ»'ri'  .\bli"isun!;'s-  oder  Stellvertretungökost'n  erspart  blpiben. 

lu  neuerer  Zeit  i>>l  die  Benutzung  dieser  Betriebstelepboue  für  Private  geätatlet  und 
zwar  allgemein  nnd  koeteaftei  in  NotbfiUlen,  sodann  an  eimdaen  Stationen,  wo  ein  bervor^ 
ragendes  Bedflritaiss  nach  teleiAoniedier  Yerbindnng  mit  Orten  ausserhalb  der  Leealbakii 
bestand,  im  ViTinittelung  von  Privatdfposchen  gojjfeii  Bezahlung  einer  Gebühr  für  jede 
einzelne  Depes>he.  in  welcher  Gebühr  der  Betrag  für  das  Telegramm  ah  der  Aiis(  h1tif<u 
Station  enthalten  ist.  Letzterer  wird  an  die  Königliche  Post-  und  IVl- i^raidun-Direction 
abgegeben,  die  ihrerseits  der  Batinverwaltuug  einen  festen  Betrag  für  die  Benutzung  des 
Tel^bons  vergütet. 

Die  Leitung  besteht  aus  Tunsinktem  Eisendraht,  der  auf  Holzstangen  neboi  der  Babn 

fortgeführt  ist  Bei  Linien  mit  mehr  als  3,  höchstens  4  Zwischenstationen  seigte  sieb  die 
Anordnnntj;  »  ine?  einzigen  Leitnn^'sdraliteiü  für  den  Lüntinv*'rks-  und  Sprechapparat  als  un- 
genügend und  miiPHte  die  Läutcwcrksleitiing  von  der  Spraihlt'ituiig  getrennt  und  somit 
zwei  Leitungsdrähte  angelegt  werdeu,  iudeni  einerseits  die  Inductoren  fiU'  eine  grössere  Zahl 
m  Liutawerken  niobt  faAftig  genug  waren,  anderseits  nn.Sprociiai  durdi  diese  LBote- 
weike  hindurch  auf  grossere  Entfernungen  aldit  mehr  mOglieh  war.  KrSfkige  Indnetofen 
wurden  aus  den  früher  auf  Hauptstationen  verwendeten  Zeigerapparaten  gewonnen,  welelie, 
entsprechend  veribukrt»  mit  Vortheil  für  die  L&utewerksUoien  Verwendung  landen. 

8)  Instrumente  and  Werkzeuge. 

Hierfür  wurden  nach  Abzug  des  Altwerths  der  Instrumente  und  Werkzeuge  pro  Kilo- 
meter 50—100  Mk.  beuotbigt. 

9)  Fahrmaterial. 

Die  Kosten  hierfür  betragen  bei  den  lilnEferen  Linien  z.wijicben  30^  und  -Iimk)  Jlk., 
bei  kürzeren  Linien  zwiijvbea  8000  und  1>000  Mk.  pro  Kilometer.   In  der  iiegel  sind  für 
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jede  Localbahn  zwei  je  einen  Stammzug  bildende  OaraitnieD  angeschafft,  woTon  die  eine 
im  Dienrt  tteht«  wftlmnd  die  andere^  da  ZugknomiigeD  im  AUgemrinen  nieht  forkommeiif 
■b  Reserve  dient  Gin  eoleber  Stunmiug  beitdit  ans  einer  TendeiloeomoIxTe,  1  IKeDi^ 

wagen,  2  Personenwagen  i;ti'1  1  -i  Liutwageu.  Um  ein  best&ndig«  Durchgehen  des 
Coniiiicteiirs  dunli  'V.f  «tt'ts  schwach  hesetzto  IT.  Wni'onclasse  zu  vemieidpn,  sind  die  Per- 
sönenwagon  so  Pinge?itelilt.  duss  die  Wappu  und  Ablheiluagen  III.  Clause  gegen  den  Dienst- 
wagen gerichtet  sind.  Die  für  den  Wageoladungsverkehr  nötbigen  Wagen  werden  von  den 
Haopfbaiinen  gegen  MieÜie  gelieliea. 

Auf  den  Lcwalbalnien  mit^FBEingem  Terkehr  oad  miengen  Steignngmi  unter  20^ 
werden  Tenderlocomotivcn  mit  zwei  gelmppelten  Achsen  und  einem  Dienstgewicht  von 
17000  kg  verwendet.  Eine  solche  soll,  hei  normnler  Wittmmg,  auf  einer  StfigTing  1  : 100 
eine  angehängte  La?Et  von  t  mit  12  km  Geschwindigkeit  jiro  Stunde  heftirdern  können. 
Bei  stärkeren  Steigungen  als  20*/jj  oder  bei  stärkerem  Verkehr  werden  in  der  Regel 
TendedoeomotiT«!  mit  drei  gekuppelten  Acksen  und  doem  Dienrtgewickt  von  85,500  kg 
angewendet  Ale  Lsiatiingaflkigkeit  dieser  schweren  Locooioti?en  wird  beanspraeht  die 
Beftniemng  einer  Last  von  165 1  mit  1 Vm  Geschwindigkeit  hei  denselben  sonstigen  yerhftlt> 
Dissen  wie  vor.  Die  Loeotnotiven  hal>en  eine  Wurf-  und  eine  Dampf-JfcUqjinBsionsbremeei 
sowie  einen  Breiuahasjtel  für  die  Bremsleiaeü  der  Wagenbremsen. 

Sämnitlicbe  Wagen  sind  nach  dem  Intercommtmicationsäjstem  gebaut;  sie  sind  2,9  m 
Iweit,  8,224  m  Ton  Baffer  w  Buffer  lang  und  haben  3,65  m  Badstand  und  0,8  m  brtite 
Hattfofmen:  m  diesen  Akren  je  3  Stnfen,  von  denen  die  nntnen,  in  das  NonnaIrFrofil 
der  Hauptbahnen  reichend,  beweglich  angeordnet  sind,  um  aufgeklappt  werden  zu  können, 
wenn  die  Wagen  auf  der  Hanpthahn  behufs  Verhringung  in  die  Werkstatt  zur  Reparatur 
oder  Kevision  verkehren  müssen.  Das  Gewicht  eines  Personenw  agens  hetrUgt  tiniM  i  —7000  kg, 
dasjenige  des  Dienstwagens  ca.  7300  kg  und  das  des  Stückgutwagens  ca.  6800  kg. 

Bei  Zügen  anf  loeannknen  mit  Inusm  Gullen  nii  anf  Stiassenkalinenf  wo  rin 
pldtsliekes  Anhalten  oft  nothwendig  werden  kann,  sind  die  Wagen  mit  der  Heber- 
lein' sehen  ReibnDgsbremse  Tersehen ;  sonst  wird  die  Wo If ga n  g  Sehm  id  t'sehe  Schnraben- 
ndbremse  benutzt. 

Der  Stammzag  wird  im  Winter  von  der  LooomotiTe  aus  mit  Dampf  geheixt 

10)  BftolUii'iuts,  Banleitmig  und  Obwldtnatg. 

Die  Kosten  hieifnr  betragen  zwischen  3000—5000  Hk.  pro  Kilometer,  wovon  die 
Oborleitirngskosten  sllein  etwa  die  Hftlfte  and  zwischen  4  and  6\  der  Qesammtkosten 
taetngsn,  ms  bei  dem  geringen  Gesammianftrand  nl^licdi  ist 

B.  Betrlek««larielituac«B* 

AUcemelnM. 

Die  Localbahnen  haben  nach  der  hm  den  baywischen  Bahnen  zu  Grande  gelegten 

Asgcbauung  lediglich  die  bisherigen  Leistungen  dos  Pferdefuhrwerks  zu  ftbernebmen,  können 
lind  sollen  dem  Publikum  nur  billigeren  und  leichteren  Verkehr,  grössere  Bequemlichkeit, 
sowie  raschere  und  sichere  Beförderung,  nicht  aber  alle  sonstigen  Vortheile  einer  Haupt- 
bahn bieten.  Deshalb  wurde  auf  den  Durchgangsverkehr  der  Hauptbahnen,  auf  Anschlüsse 
sa  Schnell-  und  Ooarierzüge  keine  Rücksicht  genommen ;  vielmehr  ist  der  Zugrerkehr  so 
«ngsriehtst,  dsss  ohne  nnnffthig  grosse  Zllge-Annhl  Ansehlnsse  an  sohshe  Zttge  der  Havpt- 

SdtatMftf.  LMd-«.SInM«k«toM.  MMl  19 
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Inlmen  «mifllit  wardaa  kOnnai,  iraldie  den  Anwolmwit  «incii  lekhini  Terkehr  mit  deiw 

jenigen  gr&sseren  Ort«n  gewähren,  auf  welche  sie  bezüglich  ihrsB  Handelst  d«r  Dt^UDg 
der  Lelieuslit'diirriiissc  und  rücksiclitlich  der  Gcrichtseintheilung  angewiesen  sind. 

Die  BetrielisLMnrichtunf^  ist  wesentlich  einfacher  wie  bei  den  Hauptbahnen,  lasst  dennoch 
bei  geringstem  Kostenaufwand  eine  rasche  und  glatte  Abwickelung  der  Geschäfte  zu,  ge- 
stattet  auch  «iiie  dudisbbtige  BedmusjpitdliiDg.  Zur  gKtastmöglichen  Sparsamkeit,  wddi« 
die  gewQbolicheit  geringen  BetriobBdBnbmen  .  «fordert,  sind  die  Vorselirifton  so  einfiicli 
<<estaltet,  da.ss  fQr  den  Dienst  an  den  Znkdieostationen  ein  gewöhnlicher  soTerlftssiger 
lagejAliiifT  mit  elementaren  Kenntnissen,  demnach  auch  perini^eni  Verdietist  genflj:rt. 

An  der  Spitze  steht  der  mit  der  n'Uliigen  Vorbildung  und  luttdligeuz  ausgestatiete 
Betriebsleiter,  der  das  manipulirende  rersonal  zu  unterweisen,  zu  überwachen  und  persdn- 
Ikdi  «insagreifen,  a«di  alle  BmhnuuKou  anmerkonnen  hat. 

In  der  Redurangsstellnog  ist  die  Loealbabn  tob  der  tiauptbahn  völlig  unabbti^iig. 
Sie  st«ht  allein  mit  der  Anschlussstation  wegen  des  Transit-Gflterverkehrs  ähnlich  wie 
RoUfuhrunteinelnner  in  AlirtTlmung.  Am  SdiUisso  jeden  Moiuts  wird  der  durch  das  l)t'ider- 
seits  geführte  Cmio  ausgewiosene  Schuld-  und  Guthabenbetrag  in  baar  ausgeglichen.  Directe 
Billetabgabe  und  Gepäckbeförderung  über  die  Anschlussstation  hinaus  ist  ausgeschlossen. 

Alle  Fraebtgelder  sind  bei  der  Aufgabe  zu  entricbten.  AUe  Gfiter  können  jedoch 
lirankirt  und  unfrankirt,  auch  mit  Naobnahme  belastet  too  der  Loealbabn  anf  die  Haupt- 
bahn und  umgekehrt  übergeben. 

Für  die  Bestimmung  der  Localbahn-FVachtbeträge  haben  die  Haltestellen  ausgerech- 
nete Tariftabellen  (s.  u.).  Wegen  der  etwni<^en  Fraehten  auf  der  Hauptbahn,  hei  frankirten 
Transitgütern  erfolgt  telephonische  Anfrage  bei  der  Betriebsleitung.  Alle  von  der  Station 
beiw.  von  den  Condncteoren  vereinuahmten  Fracht-  und  Fahrgelder  werden  täglich  sammt 
den  AusweiBen  beaw.  BUlebapporten  mit  einem  besümmten  Zug  Abends  an  die  Betridw- 
leitung  eingesflliieki  .  Die  wesentlidistni  BesUmmungen  für  den  Penonen>,  Qq[Ack-,  Vieb- 
ond  Ottterverkehr  sind,  soweit  sie  nfebt  schon  obna  erwUiBt  worden,  folgeiule: 

1)  BdfBrdMMuif  TOii  Personen. 

Der  Verkauf  m  Fabrbillets  ibidet  nur  am  oder  im  Zuge  statt  durch  den  Condnctenr. 

Es  «erden  nur  Billets  für  die  II.  und  III.  Wagenclasse  altgegeben.  Einriebe  Billets  and 
Srhnli>esurhs1<arten  giebt  es  auf  allen  Bahnen,  Retour-,  Abonnementsbiüets  und  .ibonne- 
nuMitskarti'u  für  den  Bereich  der  T-oealbahnen,  die  stets  bei  der  Betriebsleitung  zu  bertellen 
sind,  giebt  es  nur  auf  Bahnen  über  10  km  Länge.  Gesonderte  Frauencoupö's  und  Ooupe's 
ftr  Xiditeaueber  sind  nidit  Torbaaden.  Ist  nur  ein  Goupä  IL  Claase  Torbandoi,  so  darf 
bierin  nnr  mit  Zustimmung  aUer  Beisenden  geraucht  werden. 

2)  Beförderung  von  Eeisegepäck. 

Die  Aufnahrae  und  Verabfolguug  deä  Reisegepäcks  gegen  Yerabfolgung  von  Gepäck- 
kaiten  erfolgt  durcb  den  Oondocteur.  Die  Vergatnog  faierfOr  wird  nach  einem  besonderen 
Zonentarif  beredmet  UindestgebUhr:  20  Pf^.  bis  10  km. 

8)  Beorderung  von  Fahreeagen. 

Das  Ein-  und  Ausladen,  sowie  die  ordnung.Hiuäasige  Befestigung  der  Fahraeuge  auf 
dem  zum  Ikansport  verwandten  Wagen  der  Looaibahn  ist  Sache  dn-  Veiaender  beaw.  der 
Sbnpflüiger.  Dto  Aa^be  kann  nur  an  ärnr  Localbabnstation  mittelst  eines  Frachtlwiefes 
orfdÄgea.  ^Tarillrung  nacb  dem  Ofitertarif.) 
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4)  BefBrdMuat  ▼on  tolMadeii  XhinrML 

Himdcbfllelis  mtbfolst  der  Conduetenr.  Andere  Thi«m  wordm  auf  Gmnd  ron  Fndit^ 
biiefen  befl^rdert.  Das  Ein-  und  Ausladen  lebender  Thirrf"  mit  Aii<;nahmc  der  fai  JQ^fMi 
oder  sonst  verpackten  Thipfp  ist  durcli  i1i(>  Vprsender  bezw.  Empfänger  zu  besorgen.  Der 
Begleiter  dtr  Thiere  Isat  mindestens  ein  Billet  III.  Classe  zu  befahlen.  Die  Tarifirung 
erfolgt  nach  besonderen  Viebuiriflabclleu.  Zur  Viehabfertigung  im  Bereiche  der  LocaU 
baba  dknen  die  TOm  C«idiicstenr  auBgegebflun  YiaUiiUeto. 

6)  B«Krdjmnukg  tob  Ottterii. 

Die  Aaaabme  und  Abgabe  von  Gütern  auf  den  Localbahnstationen  bt  auf  besUmmte, 
mittelst  Scbalteransebkgs  bekannt  gegebene  TageestaodeD  beadnftokt,  mn  doi  Wftrteni  die 
mr  Streckenbegebimg  nOtbige  Ztii  freimbalteD.  An  Sonn-  und  FMertagen  werden  Oflter 
weder  aDgeoommen  noch  abgegeben.    Die  Yer-  und  Bniladnng  der  WageDladnogafflter 

obliüpt  den  Verseiuleru  bezw.  EmpftnjrprTi. 

Au  den  nicht  mit  Personal  liesetzten  Haltestelku  einer  Lucalbalin  können  EJipress- 
gfiter  im  Stückgewichte  bis  zu  100  kg,  sowie  Kleinvieh  verpackt  und  unverpackt  gegen 
Bntrichtnng  dei  GepOektariAatiea  dem  Oonduefeear  aar  Beftidemag  UbMgebeii  werden. 

Die  Feetstdlung  des  Gewiehts  d«r  Gflter  erfolgt  im  Allgemdnen  durcb  den  Halte> 
stelleuwSrter,  nur  flLr  die  lebligenannteD  GQter  durch  den  Conductftir  inittelst  der  im 
Dienstwagen  befindlichen  Zeigerwaagef  welche  ein  Verwiegen  der  Gikter  bis  zu  100  kg 

ZUläi^Ht. 

Zur  Güterbelurdt'iuug  iui  Bereiche  der  Lücalbahu  dienen  (jüterbillets;  für  den  Ueber- 

gangsverkebr  m  der  Loealbabn  auf  die  Hanpfbahaen  nnd  nmgekebrt  Frachtbriefe;  Ar 
lettteren  bestebt  ein  besonderer  Trannitaeif.  Fftr  jede  Station  eiad  snr  Erleiehtenuig  Ar 
die  Wärter  Local-  und  Tkaoait-TaKiAabeUen,  getrennt  nadi  den  verecbiedeo^  Tarlftlaeeen 

beri^'.'fmot. 

i^iine  Kartirung  der  Gütersendungen  findet  auf  den  Localbahnstationen  nicht  statt; 
der  i:>acbtbriel  ist  da.<«  einzige  Begleitpapier.  Dagegen  fertigen  die  Localbahnstationen 
«iaea  der  Güterkarte  IhnlidiMt  Anaweie,  nad  zwar  getrennt  nadi  angekonunenen  und  ab- 
gegangmen  Gütern  nüttdit  des  Dur^MKhieibTerfabrens  in  duplo  an  und  sendm  am  Tagai* 
Schlüsse  die  ßlau^clirifl  an  die  Betriebsleitung  mit  den  sngebeiuton  GeldlMtrigen  e&nf  wihrend 
sie  das  mit  Blei.^tii'i  geMhriebeiie  Original  zurückbehalten. 

Ausser  dtin  oIk'ii  erwübuteu  Cuiilo  mit  der  Anschluasstation  wp^jen  des  Transitgüter- 
rerkehrsi  werden  von  der  Betriebsleitung,  die  für  die  ganze  Bahn  die  Monatsrechnung  auf- 
rastaUen  bat,  »oeb  (blgmde  Bfleber  geflbrt:  a)  Nacbweisungeo  Aber  angekommene  und 
ibg^ngeue  Gfttereeadongen  für  die  eigene  Station  und  jede  andere  Statioa  auf  Grand 
der  Ausweise;  b)  eine  Zusammenstellung  dieser  Nachweisungen  nebst  Hechnungsabschliisa, 
Vcrgleicliung  iml  dein  Conto  und  Zu^arnmenstellung  der  auf  die  Localhahn  fntfalleiiilon 
Trausportgebühren,  sammt  einer  Zusammenstellung  der  /.u  ihrer  Deckiiug  vorliandenen  Baar- 
^träge ;  c)  ein  Verzeicbniss  der  täglichen  Ablieferungen  aus  dem  Güterverkehr  sowohl  der 
e^genea  ala  der  flbrigen  Localbohnetatlonen  unter  Aussebeidung  der  Kebragebdbren ;  d)  ein 
Teneidmin  der  NebengebAhien  und  Emoiumente;  e)  ein  Veradebnin  Aber  die  aulpgebenen 
Vadbaabmea.*) 


^    *)  Pk  BertUnoMUic«]!  aber  die  fieü&rdamng  von  Leichen  s.  (Quelle, 
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Besonders  erwäbuenswerth  ist  noch  das  Billetsyetem. 
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Bei  dem  j«tng«ii  Baietayiiein*)  bestehen  die  Per sonenbilletB  (dr.  d.  Sebema  oben) 

aus  kräftigem  Kartonpapier;  sie  werden  mit  der  die  Datumpresse  enthaltendeD  Coupir- 
zange  coupirt.  Dio  Vorderseite  trä«^  ob«n  einen  hcstimnitcn  Fabrprois,  darunter  der  licihen- 
folge  nach  zwt>imal  nebeneinander  die  sämmtlicheu  Localbahustationen  mit  der  Ueberscbrift 
.von*  .uach".  Die  Rückseite  weist  die  Nummer  der  Billetäorte,  die  Bezeichnung  der 
loealbabnen  und  einen  kvamg  Mte  dem  Betriebrnglement  aut  In  der  Mitte  ist  der 
Stempd  der  Sgl.  Bayerischen  Staatsäsenbahn  angebradit.  Ton  diesen  BiUets  giebl  «  ftr 
jede  Tjocalbahn  so  viele  Sorten,  als  Fahrtaxen  vorkommen.  Die  Billets  unterscheiden  sieh 
allein  durch  den  Preis  und  wt^rden  sowohl  als  einfache  Billets,  als  auch  als  Ketour-. 
Militär-  und  halbe  IMilets  ausgegeben.  Jede  Billetsorte  biiiiet  eine  Serie  für  sich  und  ist 
von  1  bis  500U  durchnuiumeriit.  Sie  werdeti  vom  Conducteur  einem  am  Leibriemen  au- 
gehingten  klonen  BÜtelkasten  ans  Zinkblech  eotnenunenf  der  so  viel  AbtheiInngen  hat, 
als  die  Looalbahn  IHlletaoften  erfovdort.  Bei  dnftehen  Bületi  wird  Zugangs-  nnd  Be- 
stimmungsstation einmal  coupirt;  wird  das  Billet  als  RetOOlbillet  ausgegeben,  so  wird  bei 
der  Hinreise  die  Zugangsstation  dopi>elt,  die  BeRtimmiiTigsstation  einfach  coupirt.  Bei 
Antritt  der  Rückfahrt  wird  durch  nochmaliges  Coupiren  der  Bestimmungsstation  das  BiUet 
entwerthet. 

b)  ZuTnAbfertigung  von  Gepft«^  nnd  Hnnden  im  Bereiche  dar  Lecalbahn  werden  Bfllsli 
Terwandtv  die  zn  je  SS5  Stilek  an  einem  Blodc  vereinigt  sind.  Auf  der  Bmenseite  des  Vm- 

Schlags  von  diesen  Blocks  sind  die  Nummern  der  im  Block  enthaltenen  Billets,  sodann 
das  Datum  der  Ausgabt«  des  Billetblocks  an  den  Conducteur  und  der  Rückgabe  an  den 
Betriebsleiter  und  die  Summt'  der  für  die  im  Block  enthaltenen  Billets  vereinnahmten 
Beiträge  enthalten.  Aul  der  Ausseoseite  des  Umschlags  befindet  sich  der  Kiiometerzeiger 
der  Localbshii.  Jedes  BiUet  besteht  aus  StammbiUet  nnd  Oonpon,  welche  so  avfUaawlMr 
liegen,  dass  anf  beiden  gleiehzeit^  vem  Conducteur  der  su  erhebende  Tsriftats  conpfat 
wird.  Auf  der  Rackäcite  findet  sich  die  Billetnummor.  Das  Billet  wird  erst  beim  Coupiren 
dnidi  den  Coodnctear  bewerthet  (In  ftholicher  Weis«  waren  die  Mheren  PersonenbiUets 


*)  Zwei  frtthere,  jetzt  T«rlaK<me  SjHt«me  sind  in  der  Quelle  S.  918  a.  a.  0.  b««chri«ben. 
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«ngttriehteit  hierauf  Btanto  jedooh  mir  die  Nimuneni  und  StationeD.)  Voim  dies«  Bületa 

Si^e  oben  sab  II. 

c)  Die  Güter-  um]  Viehbillets,  welche  ffir  die  Transport«  innerbalb  der  Localbahnen 
zur  AnwenduDg  koin:i  ■  :i  i  Form  s.  o.  sab  III),  Miiul  wie  die  Qepäckbillets  zu  je  25  Stück 
zu  einem  Block  zusammcugebeflet.  Auf  der  iuueDseite  des  Umschlags  befindet  sieb  der 
TordriM^  flir:  die  flr  den  Bloek  in  Summa  «rbobeneit  Tuen  fOr  Gflter  und  flir  Uleh,  m- 
dann  Ihr:  die  ftr  die  Ttamporte  dmdboi  benetoeten  Tenuenldlometar,  ftnier  Ar  die  Sfidt 
der  Ausgabe  und  der  Einziebung  des  aufgebuMicliten  BIoclcs;  auf  den  Aussenseikn  haben 
die  ümscbl&ge  wir  dbpn  den  Kilonieterzeiger.  Stamrabillet  und  Coupon  haben  auf  der  Vorder- 
seite den  Vordruck  tur  Stückzahl,  Gewicht  und  Transportweite  der  Gütersendung,  unten 
für  die  Stückzahl  und  l'ransportentfernung  des  Viebtransports,  in  der  leisten  Zeile  die  für 
die  BOleti  eiiietiene  Tm.  Dia  Toife&ndion  Zahlen  in  der  Ifitte  beieichnen  die  ver^ 
eddedenoi  TarifbeMgef  wdehe  an  der  betraflhnden  SMle  Tem  Cenduetenr  auf  Stamm  und 
Ceupon  dem  zu  erhebenden  Betrage  entsprechend  conpirt  werden.  Ist  der  zu  erbebende 
Betrag  höher  als  eine  der  auf  dem  Billet  vorgetragenen  Preisangaben,  so  wird  durch  Zu- 
sammensetzen zweier  oder  mehrerer  die.-^er  Werthangaben  der  zu  erlieltende  Betrag  aus- 
gedrückt und  die  bezüglichen  Sätze  sämrotlich  coupirt  Auf  der  Huckseite  findet  sich  die 
Nummer  des  BiUets.  Der  zn  erhebende  Beirag  wird  auf  Grund  des  Kilometerzeigers  einer 
im  Dienitwagen  aagebiachtBn  Tariltabella  entnemmn. 

Beiflglich  des  ttr  den  Zngfbnieningedienst  verwendeten  Penonab  iet  nodi  m  erwih- 
nen,  daas  für  den  Maschinendienst  in  der  Begel  je  ein  Locomotirftthrer,  ein  fahrfertiger 
Heizer  und  ein  Maschinenhaus-Tagelöhner  angestellt  ist,  die  sich  gegenseitig  abzulösen 
haben.  Bei  längeren  Linien  tritt  noch  ein  weiterer  Heizer,  event.  noch  ein  weiterer  Tage- 
löhner hinzu.  Der  Locomotivfuhrer  ist  für  gute  Instandhaltung  der  Wagen  and  Locomo- 
tiren  Terautwntlieh  und  dnn  Qbrigen  PoBOnal  TOigeBetst.  Der  Betriebsidter  ist  in  der 
Begel  ek  teehnindi  auegebildeter  Beamter«  hei  knnen  Linien  aber  auch  ein  Verwaltunge- 
beamier;  die  technische  Leitung  ist  dann  dem  Oherbahnamte  fiberwieian.  Bei  der  KgL 
Gcneraldirection  ist  ein  besonderes  Localbahnbureau  gebildet,  das  den  gesanmiten  Betrieb 
und  das  gesammte  Personal  zu  überwachen,  sowie  die  llechnnngsffihrung  zu  prüfen  hat. 
Dieses  steht  in  unmittelbarem  schriftlichen  Verkehr  mit  allen  Betriebsleitungen. 

Die  Toigeediriehenen  Einrtditungen  haben  «ich  naefa  der  Quelle  hie  tat  Stand»  toi- 
tOglieh  bewihrt;  es  wurde  damit  enidt,  dam  mit  mOgUcbst  geringen  Mittelut  welche  viel» 
fikh  unter  die  bei  Schuialspurbabnen  anderweitig  aufgewendeten  Betriebskosten  herabgeben, 
ein  nach  allen  Seiten  hin  hefripdigender  Betrieb  dieser  Localbahnen  durchgeführt  und  trotz 
der  relativ  kleinen  Einnahmen  ein  finanzielles  Resultat  erhalten  werden  konnte,  welches 
als  Beweis  dafür  anzusehen  sein  wird,  da^s  der  Bayerische  Staat  mit  der  Anlage  seiner 
Localbahnen  in  d«r  beeehriehenen  Feim  welil  den  riehtigm  Weg  betreten  haben  dflrfte. 
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xxn. 

Zar  Erank^nkaBseii-iroTelle. 

Tom  Krefaigvriditmtli  I>r.  B.  HllM  in  Berib. 

Oelegenttidi  d«r  BeratiMmgen  de«  G«ietaei  Aber  AHSm-  und  Linlid«D-Yeraic1iefii]i(f 
im  ReiehBtage  wurda  uriteiis  der  B^wangv-CunmiBsen  hnrofgabobeii,  daia  die  geplante 

Krankenkassen-Novelle  dazu  bestimmt  sei,  die  Ausgleichimg  zwischen  den  zu  verschiedenen 
Zeiten  erlassenen  VerBiphcninErspesctxen  zu  vermitteln  nnd  die  in  der  Praxis  erkannten 
Män<^el  und  hervorgetretenen  Lücken  zu  beseitigen.  Dabei  wurde  gleichzeitig  in  Aussicht 
gestellt,  den  geäusserten  Wünschen  der  zunächst  Betheiligten  die  weitgehendste  Berück« 
nehtigung  su  Theil  weiden  ni  laaseo.  Gerade  dieser  ütoetand  iMrecktigt  mid  veipflichtet 
alle  bitereeseiiteii,  ihrenmto  mit  Torediligen  rechteeitig  herromitretai. 

Nach  A.-  und  I.-V.-G.  vom  22,  Juni  18H9  §  10  erhält  Invalidenrente  auch  derjenige 
nicht  dauernd  erwerbsunfähige  Versicherte,  wolclier  wahrend  eines  Jahres  ununterbrochen 
erwerbsunfähig  gewesen  ist,  ffir  die  weitere  Dauer  seiner  Erwerbsuntahigkeit.  Nach 
K.-V.-G.  vom  15.  Juni  1883  ü  u.  20  ist  die  krankenkassliche  Fürsorge  als  B^l  auf 
13  Wodien  bewshiftnkt  und  kann  nur  auanahniBweiae  duieli  atatntariaebe  BeatiiiiiDiiBg  eine 
Afudebnnng  dieser  Frist  bis  6  Monate  eintraten.  Mitiiin  ist  bei  der  bentigeo  Reebtslage 
ein  Zeitraum  von  3^»  Wochen,  während  welchem  der  in  Folge  Krankheit  Erwerbsunfähige 
weder  eine  Kriinkenunierstüfzuiifir  noeh  eine  Invalidenrente  berieht.  Diesen  Missstand  zu 
beseitigen,  wird  in  der  Kraiikenkasseii-Noveüe  vorgesehen.  Dadurch  bedinfft,  m\m  die 
kraukenkassliche  Füi-sorge  erweitert  und  dürfte  voraussichtlich  auf  ein  Jabr  ausgedehnt 
trerden.  Damit  Hand  in  Hand  Termebran  aidi  die  AnaprAebe  der  Tersicbertei  an  die 
Erankenbaase,  folgewein  aber  ancb  die  Avfwendnngen  der  leteteren  für  lürfUlnng  ibier 
Verpflichtung  aus  dem  überkommenen  Risiko  und  zwar  dergestalt,  dass  leicht  die  dauernde 
Lei8tungsfähitr1\' it  gefährdet  werden  kann.  Zwar  wfirde  dureh  erhöhte  Beiträge  dies  sich 
in  seiner  Wirkung  ahsehwSehen  lassen,  allein  doch  nur  durch  erhöhte  lüissenbeitrftge, 
welche  zu  '/s  Arbeitgeber  treffen.  Gefährlich  bleibt  es  aber,  den  bogen  zu  über- 
gpannen,  also  aocb  die  Beiträge  in  einer  Wäse  n  erbiAnn,  wdeh«  im  l&srablttniase 
2Q  dem  Aibeitsyerdienste  stobt.  Xoeb  gdUirlieber«  allerdings  bles  ttr  die  Krankenkassen, 
wtrde  es  sein,  wenn  nach  der  gesteigerten  Fürsorge  sowohl  die  freiwillige  ZngebSrigkoife 
früherer  Kassenmitglieder  aus  §  27,  ;ils  noch  melir  die  Anspräche  erwerblos  gewordener 
ehemaliger  KapsenmitjEflieder  aus  §  28  aufrecht  erhalten  werden  sollte.  Denn  dann  würde 
gerade  in  den  Fällen,  welche  A.-  uud  I.-V,-(i.  %  lu  vorsieht,  eine  schwerwiegende  Ver- 
pflichtung die  Krankenkasse  treffen,  obachon  sie  keine  Aussiebt  hat,  durch  Krankenkassen- 
beitrige  seitens  der  Yttsidierten  einM  Eisats  fbr  ibre  Anfwemdmigen  zu  erbalten.  Dies 
kamt  seitens  des  Gesetsgebers  nicbt  gewollt  sein.  Es  widerqindit  .aber  anob  dem  Grund> 
gedanken  des  Versicherungsrechtes  in  so  hohem  Grade,  dass  zu  erwarten  steht,  SS  werde 
auch  in  der  Novelle  gesetzliche  Anerkennung  nicht  finden. 

Bereits  jetzt  macht  sich  die  Vorscbrifl  des  §  03  fühlbar,  welche  vorsieht,  dass  einer 
Betriebäkruukeiikaääe  auch  Personeu  freiwillig  beitreten  dürfen,  welche  an  sich  nicht  ver« 
nebenmgspflicbtig  sind.  Denn  daimis  wird  gefolgert,  dass  jeder  Arbeiter  das  Beebt  bat, 
flreiwili^ges  Mitglied  einer  Betriebekrankenkssse  sa  weiden,  wdebe  eine  nSi  dos  Betriebe, 
flbr  weteben  die  BetriebiArankenkasse  etricbtet  wurde,  ansammenlAagende  Besehltligang 
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hat,  und  derselben  fernerhin  anzugehören,  wenngleich  er  dio  Beschäftigung  in  im\  Botrifhe 
aiifpab.  Dies  kann  erheblichp  vpmiögensrechtliche  NarlithfiU'  für  die  Krankenkasse  nucli 
tiich  ziehen  und  deren  dauernde  Leistungsfähigkeit  beeinirächtigeu.  Aus  die^^^r  Erwügung 
werden  gegenwärtig  beraita  Twlfiieh  Arbeit«  mit  T«räbei|f«heDder  BesddfUgung  blos  dun 
dngflsteUt,  w«dii  nie  naehweiBcn,  einer  eingeschriebenen  Hilbknaee  uuiigeMr«i,  aho  von 
der  Beitrittspflicbt  zu  der  Betriebskrankenkasse  befreit  sind.  Eine  derarte  Abmachung 
widerstreitet  aber  dem  leitenden  (inindp'iJaiik.'ti  der  öflentlich  rechtlichen  Kranken  vor  sielio - 
rung  dergestalt,  dass  im  Interesse  der  Billigkeit  und  Heclitsglfichheit  hier  eine  Abhilfe 
geboten  erscheint.  Dies  tritt  noch  mehr  hcnor  bei  der  Erwägung,  dass  mindestens  es 
nreifelhaft  ist,  ob  eine  dererte  Abmaebnng  mit  K.>Y^.  §  80  in  Einklang  sa  bringen  sei« 
ake  in  Beeht  besteht  und  mit  Bad[aidit  anf  den  Bediiagrandsats  des  Ober-Yerwaltonga- 
gorichtes,  in  dem  Erk.  vom  14.  Mai  ISSS  (Kntsch.,  Bd.  16,  S.  309)  wonach  der  WegftU 
der  Mitgliedschaft  bei  der  Hilfskasse  die  Zugehörigkeit  zur  Betriebskrankenkassc  bedingt. 

Insofern  ü.-V.-G.  Tom  f>.  .Tuli  1884  §  r>,  Abs.  10,  und  L.-ü.-V.-G.  vom  :..  Mai 
g  10  durch  Betriebsuntälle  erkrankte,  nicht  versicherte  Arbeiter  während  der  ersten  13  W  ochen 
mf  die  dnene  oder  tnf  du  Fllrawge  der  Gemeind«n  ntwdst,  hnb«i  andb  die  ünfall- 
BemfegenoesenBchaften  ein  wesentliches  tnterene  an  Regelung  dies«  Enge.  Basselbe  geht 
nicht  allein  dahin,  alle  Personen,  welche  gesetzlich  oder  flreiwfllig  gegen  Betriebsunfälle 
Versicheruiiu  nehmeu  sollen,  auch  der  Krankenkassenpflicht  zu  unterwerfen,  vielmehr  auch 
dahin,  ffir  die  Unfall -Versicherung  eine  der  Invaliden  -Vcrsirheninjr  gleiche  Vergünstigung 
zu  erhaitt^D.  Nach  Ä.-  und  i.-V.-G.  §  12  ist  die  Verbicheruogsauätalt  befugt,  für  einen 
erkrankten,  der  reichsgesetzLichen  KraokenfOraorge  nicht  unterliegenden  Versicberten  des 
IbilveiMTen  in  don  im  K.-Tw-6.  {  0,  Abs.  1,  Ziff.  1  beieichneten  Um&nge  m  ftber- 
ndbmen,  sofern  als  Folge  der  Kraikbsit  Brwegrbsanfthigkeit  su  besorgen  ist,  welche  einen 
Anspruch  auf  reichsgesetzliche  Invalidenrente  begründet.  Eine  derarte  Beüigniss  kann  von 
d*»n  weittragendsten  vermögensirpchtlichen  Yorthcilen  für  die  Benifsfjenossenschaft  sein, 
welche  durch  ihren  EingrifiF  in  das  Heilverfahren  oft  mit  sehr  geringen  Kosten  eine  Cnfall- 
rente  überhaupt  abwenden  oder  doch  ia  ihrer  Höbe  erheblich  zu  vermindern  vermag.  Denn 
die  Erankrakasse  hat  kein  Interesse  erhöhte  Aufwendungen,  etwa  durch  operatiTe  Eingriffe 
sn  machnit  wenn  dadurch  deck  nicht  ihre  Fftrsorgepflicht  ahgd^llrit  wird.  Nach  der 
heutigen  Rechtslage  fehlt  aber  der  Berufsgenossenschaft  das  Kecht  und  der  Krankenkasss 
die  Pflicht,  durch  den  Vertranenfar/t  der  Berufstfonofisenschaft  die  Behandlunf:  des  Er- 
krankten besorpfen,  die  Art  des  Hciherraluens  bestimmen  und  die  ani,'eor<liieten  Heilmittel 
anwenden  m  lasden,  welche  ^äiumtlich  ihre  Wirkung  auf  die  Zeit  nach  der  Iii.  Woche 

erst  ftnsseni.  Aus  diesem  Chrnnde  muss  eine  gesetsliche  B^elung  erfolgen.  Es  hat  solche 
aber  nur  dann  einen  Werth,  wenn  auch  die  in  dem  A.-  und  l^Y,-G.  §  12  vorgesehene 

Folge  fttr  die  Unfall-Versicherung  zugelassen  wird,  wonaeh  der  Versicherte  den  Anspruch 
auf  ünfallrente  verliert,  falls  er  sich  dem  angeordneten  Heilverfahren  en(/o<,ren  hat,  also 
anzunehmen,  dass  die  ErwerbsunfShigkeii  durch  dieses  Verhalten  veranlasst  ist.  Denn 
nach  der  Bechtsprechung  des  Keichs- Versicherungs-Amtes  erscheint  der  Erkrankte  berechtigt, 
operaüTen  Eii^ffen,  ja  selbst  dem  Unterbringen  in  einem  Erankenhause  su  widersprechen, 
ebne  dadurch  seinen  Enfsditdiguttgsansprach  zu  Terlierai.  Er  befindet  sich  gegenwirtig 
in  der  Lage,  durch  sein  eigenes,  zum  Theil  schuldhaftes  Verhalten  auf  das  Entstehen,  den 
Fortbestand  und  den  T'mfang  einer  ünfallrente  einzuwirken.  Dies  widerstreitet  aber  den 
Grundsätzen  des  bürgerlichen  Rechtes,  wonach  Xiemand  durch  «sein  eigenef  Yersrhtilden 
einen  Vortheil  erlangen,  al^o  bei  Collision  von  Rechten  derjenige  nachstehen  soll,  welcher 
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einen  Vorthoil  fiir  sich  erstrebt,  g^gpn  denjeni^fln,  der  nur  einen  Nachtheil  von  sich  abzu- 
wenden bemüht  ist.  Weil  dieser  Grundgedanke  für  die  Invalidenrente  anerkannt  wurde, 
Itafe  die  Erwartung  sich  reehtfeitig»ii,  da»  er  aach  för  di«  Uofidlnotc  geäctzgeberiaelMr- 
Bdte  wtfde  n^bflUgt,  sobald  dabin  besOg^iäe  Wtoecba  bei  den  gesat^beoden  KOrper- 
adiaften  aagebraobt  werdeo. 

Der  rtffertlieli  rechtliche  Charakter  der  Kranken-,  Unfall-  und  !nvaliden-Ver.>;icherJ>nj^ 
lässt  es  aber  auch  rechtfertigen,  dass  wie  alle  Staatsbürger  indirekt  dadurch  gewinnen, 
dass  eine  Minderung  der  Aufwendungen  für  Armen-Unterstütsung  zu  erwarten  steht,  diese 
ancli  in  gleidiem  Vaass»  indirekt  sich  betbeiligen,  um  nadiilieilige  Folgen  für  di«  ver- 
ddierten  Aibeiter  «itweder  gtadidi  sn  beaeitigen  oder  doch  in  ibmi  Folgen  abnuchiriklieo. 
Letzteres  kaan  dadnrch  geschehen,  dass  die  Benut?:un<^  von  Heilquellen  oder  klimatischen 
Curorten  erleichtert  werden.  Nicht  selten  wird  ein  ehronif-ihes  üehel  auf  <iie^ie  Weise 
günzlich  beseitigt,  sobald  nur  schnell  und  in  gehörigem  Umfange  ein  solches  Curiniitol  ziu" 
Anwendung  Irommt.  Meist  ist  der  erhebliche  Kosbenaufwand,  welchen  die  fieise  nach,  der 
Avfenljiali  in  dnem  solchen,  sowie  dior  Qebniidi  Ton  Bidem  erfordert,  beetammotd  dafilr, 
die  Cunneihode  za  unteriaaqen.  Sobald  solcher  ▼nrmindert,  indem  auf  den  Reiche-  oder 
Staat.shahnen  ein  ermässigter  Fahrpreis,  femer  eine  geringere  Curtaxe  ttod  ön  niedrigerer 
Preis  für  Bäder  oder  BrwnuenLeniitziing  den  erkrankten  Versicherten  bewilligt  wird,  lässt 
sich  erwarten,  dass  in  zahlreichen  Fällen  die  Mittel  zum  Aufsuchen  derarter  Curorte  be- 
willigt werden.  Wenn  nur  ein  Bruchtheil  der  dadurch  begünstigten  Erkraaktea  wirklich 
genest  oder  doch  im  Gebrauche  seiner  Oliedmaassen  erhalten  bleibt,  so  kommt  dies  der 
Allgemeinheit  der  Stnntsbürger  insofern  n  Oute,  ab  saUrdcbe  Ariwitskrifte  in  ütrsr 
Grwerbsföbigkeit,  damit  aber  Tidn  FamiHn  ihre  Emibrer  eriisUen  bleiben»  mähin  für 
letztere  der  Eintritt  der  Cffentlichen  Armenpflege  nicht  zu  erfolgen  braucht. 

Nach  alledem  dürfte  von  fl  'r  Krankenlca.swn-Novelle  zu  erwarten  sein,  dass  dieselbe 

a)  die  Dauer  der  krankeiikasslichen  Fiirsorgepflicht  zwar  auf  1  Jalir  erweitert, 

b)  aber  freiwilligen  oder  erwerblos  gewordenen  Kasseomitgliedern  gegenüber  diecielbe 
auf  13  Wochen  bestehen  Ibst, 

e)  den  Benifigmieesenadnften  ngesteht,  wihrend  der  eisten  13  Wodien  das  Heü- 
verfahren  bestimmen  zu  dürfen,  wenn  sie  die  Kosten  dafür  übernehmen, 

d)  de.?halh  der  Anspruch  auf  Unfallrente  ver^virkt  wird,  wenn  der  erkrankte  Ver- 
sicherte der  Anwendung  eines  lieihnittels  sich  widersetzt,  welches  geeignet  war, 
die  nachtheiligen  Folgen  ganz  oder  doch  theilweise  zu  beseitigeo, 

e)  endlidi  nur  Tenninderung  der  Kosten  des  Qebianches  von  Cnrortwi  oder  Bidem 
anradnet,  dass  Cur-  und  Badetazen  erheblich  ennbsigt  benr.  flür  Unbemittelte 
erlassen  werden. 

Durch  eine  sachgemUsse  Vorstellung  dahin  zu  wirken,  dürfte  als  eine  Aufgabe  d&r 
Strassenbahn-Benif<;geno8senschafil  und  der  in  Mitleidenschaft  gezogenen  Strassenbahn- 
Verwaltungen  erkannt  werden. 
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XXI  IL 

B0triebs*Srg«l>]iisBO  tob  Bohmaltpurlialia«!!. 

Direetiou:  H«rr  Ptil  "Wtkn  in  Colrnftr* 

Bptriehs -Reell  Tinn«? 

für  die  Zeit  com  1.  Apnl  18bä  bU  31.  Märs  1009* 


Penooen- Verkehr   114,506.  9& 

Geplek  und  Uimd«: 

Gep&ck  *  .   .  1,623.  80 

Hunde   58,  70      1,682.  ÖO 

Güterverkehr : 

Eilgut   1,079.  70 

Sp«iTKut   64.  SSO 

StOckgut   ld«618.  80 

Allgemeine  Wagenladmig   1,107.  10 

SpociaUarif  •   11,138.  20 

Auaualimetaril   24,181.  10 

Viehtransport   2,080.  40  " 

Oebfihren,  Post-  ond  KebeoeiimabiDeii   7,162.  14    60,5 17.  64 

Total  der  Eimiabnien  176,707.  "'J 

Allgemritip  Vcuraltuilg   11,565.  — 

Bahnuiiterhaltiiiig   10,779.  14 

StatioDädieost   17,535.  08 

LoeomotiTdieDst   85,508.  04 

Wagendieittt   10,881.  67 

Unterhaltung  der  Bctrielwmittdi: 

a)  Locomotiven   3,-106.  73 

b)  Wa<,'cn   2,183.  94      5,500.  67 

Versicherung  und  Steuern   2.7^7.  78 

ümladekosten   H,H21. 

Bekbatalm   6,506.  47 

SoiwtjigeB  

Total  der  Ausgaben  106,951.  74 

Bechnungs-AbsohliUMl. 

Total  dti  Linnabmcn  M.  176,707.  09 

,      ,   Au:igaben  ,    106,051.  74 

Einnahmen-Ueberschus.s     M.  G9,7Ö5.  35 

MiNhHft    1««Rl>  >.  ftmwwtakM.  IBM.  90 
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Bilanz  per  31.  März  im 
Aefely«. 

Balinaiilage-CaDtio  H.  972,333.  70 

Cassa-Conto   9ß^S.  34 

Betriebsmittel-Conto  ,  329,409.  12 

Oberbauniaterialien-Vorrath-Conto  ,  11,852.  22 

2  Debitoren   90.671.  9i 

Total  der  Acsfeifi  IL  1.414.10^.  32 

Actien-Capital-Conto   M.  1,319,000.  — 

Erweiterunffs'hauten-Conto  ..........  ,      14,054.  64 

Erneueningsronds-Conto   ,        3,000.  — 

Couto  für  Aiuurüüaiion  der  Baboanlagti   .....  ,       1,000.  — 

■     a          a         •  BstriciliBDiittAl    ....  B      6«189*  — 

Beserrefoiids-Ooiito   7,310.  68 

Divideodeo-Conto   a         240.  — 

Oewinn-  und  Yerlost-Conto   63,312.  — 

Total  der  Puaiva  M.  MUqoS.  32 


Gewinn-  und  Yerlnst-Gonto^ 


BatriclMeinMlmicn^Conto  M.  176,707.  09 

InteKflsoi-  und  Bftbait-Cotito   ;\2[y2.  23 

Total  dw  fiümahmen  i7;\:"*'a  :?2 

BetriftltskMteo^onto  M.  106,951.  74 

EnMmeniDgsfoiids-Coiito  ,  3,000.  — 

Conto  für  Amortisation  der  Bahuanlage  ,  1,000.  — 

Ro««f>rv(^fftnd8-Conto:  ü^lg  von  M.  80,810.69    4,040.  53 

Couto  lür  Amortisation  der  lletriclisniittel    ....     ,  1,605.  05 

Gewinn-Saldo   63,312.  — 


Total  der  Ausgaben   M.    179,909.  32 


Vergleicli  der  Betriebs-Ergebniflse. 

BauliolLa  Anlagea. 

BanlftDge  der  Bahn  in  km  

Retriebslünge  

Maximum  diH*  StHffnnpen  

Durchscbnittlichcä  äteigiugsverbältni^   


1888/8» 

29,,, 

1:30 

1:30 

1  0/ 

*I07S  .0 

1  •/ 

Colmar-Scbaierlach 
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J^tfMmtgtaBL  1877/88  1888/88 

kntddloiiMter  im  B^trielMdknste   188481  1848») 

,         ,  Hateri>ldMii«to   436  72 

,  GaOMI   133917  134902 

Aohskilomct«r   U8&47t;  1204884 

Geführene  Züge  aii  eiuem  Tage  '  ^^ha  ^^>t«» 

Diehtbait  dei  Terkehr^butes»  Imbw.  Anzahl  der  Bewoluier 

auf  Ikm   1262  1252 

Personenverkehr. 

Gefahrene  Personen  (Ketourbilietc  doiipclt)   452585  408199 

Personen-Kilometer   2912488  2989850 

SponfiMlier  FenoBen-Terkelir   97062„,  99661^ 

Ducluchnittlidt  toh  jedem  FasBagier  gefahrene  EilonMiter  .  9^  6^ 

Desgl.  in  Frocent  der  Bahnlänge  ;   .   .  21^  ^I,^^, 

Auf  1  Bewohner  tr<>ffen  Personoii\'iL)iiieter     ......  79„,  81, 

Auf  it'ik'ii  Zug  im  BctrU'btfdieuste  ircöen  Personen  ....  ^^Tun  '^^k^i 

Oepäckkart«u  und  Schtiiue   4471  4279 

HimdebiUete   883  273 

Qüterverkehr. 

Tonnen  im  OaiizeD   28653„5  42411.,, 

Tonnenkilometer   3l5728,j,  3847(;t;.,, 

Durchschnittlich  von  jeder  Tonne  befahrene  Kilometer    .   .  ^^mt  ^'oi% 

De^L  ia  Preeeat  der  BalmUiiga   36«|,  80,4 

Inf  1  Bewobaer  treffen  Toaaenküometer  .   8^  lO«,, 

Sp<?zifischer  Oftterrerkehi   105244«  12825,jj 

Fii Lüt  r  (Tonaen)   124«,  119,„ 

Sperrgüter     ,    15^,  lö,^, 

Stückgüter   3297,,,  3714^ 

4 

Allgemeine  Wagenladungsklasse,  Tonnen: 

Wein   385,1,  408,i5 

Bier   35„,  21»„ 

BaumwoHgam   88,,«  182^, 

SoDitigas   87^  86t,4 

Sfesial'  Tarif,  TontuH: 

Bawnwolle   839^  1010«, 

Steiae   K»f^f),,^  757«, 

Eisen   ;5<Jl,„  605,5j 

Kohlen   ^<^91t88  5035,^, 

Holz   1023,4,  3033^ 

Hokrtoir   27^4  — 

Mehl  «od  Oetreid«   582^  548^4 

Seaetigai   725^m  l^^liw 

ftde   —  195,M 

20» 
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AtisHaAme-Tarifg  Tmunt 

1887/88 

7902,54 

42ö9,jj 

2832,„ 

3144,«, 

688„j, 

179,^ 

11493,„ 

3496,„ 

421&-. 

TW 

90„ä 

105,g, 

336^ 

514,» 

97n. 

£!iiiiialini6  auf  der  sranzdu  StreclcG. 

«CVU2>   Uvlll   X  Ul  SvllT.  LI  ^  t_  1  rkLUI  ■•••■•*•••■ 

M 

*              III  w 

113  r>12  20 

llfi  18M  4.T 

{i  f  1^  1*  V  M  r  k  t' Ii  t* 

43  IGG  70 

l^Aiitvfkifli  flikir 

1  07244 

1  08799 

SAiMkiM  liimuhhmAii  niul  ISAhfltiniii  .... 

• 

5097.43 

162,848.77 

178,707.09 

n.  872.98 

1.438.89 

1,778.85 

20f).66 

238.40 

5,428.29 

5,890.23 

Auf  i  Personenkthmeter  treffen: 

.  Pt 

3tatt 

At^f  I  Tbnneniihmeter  treffen; 

,  Pf/ 

*3i8M 

Auf  i  Passagier  treffmi 

Pf. 

Jbtf  X  Tomu  Gut  ir^en: 

ISS« 

Auf  j  tiutMkilomfttr  treffen: 

85,aw 

■•S  n  V  i\V*lt  a  1*  If  H  rk  f 

i 

K 

iL'm  £xan  vMvm  ^i^m*!?  ^ 

1  99 

11,56600 

10378.50 

10,779.44 

78,445.97 

79,843.16 

4,574.19 

4,764.14 

103,378.30 

106,951.74 
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Auf  X  BahdtthmtUr  trefftn: 


Fflr  die  slImmfliiM  Vmrftltmiff 

Pf 

Bahiiverwfiltiin'» 

362 

TransDortverwaltim? 

2614 

152 

158 

8445,j^ 

Auf  I  NutskilonuUr  treffen: 

...  Pf. 

7 

S9mi 

3« 

TO« 

Xatorlatverbraiidi. 

» 

...  kg 

673280 

659792 

•     .  Oel   

1861^ 

4^ 

.1        •  .Oel   

XXIV. 

Stnuaenlialiiireelitliclie  Streitflrageii. 

Von  Dr.  K.  HilM  in  Berlin. 

IT.  Die  Polizei  ist  nicht  befugt,  zu  Gunsten  des  Strasseneigentliflmera 
den  Straasenbahiiunternelimer  lu  belasten. 

Die  polizeiliche  GenehmigitDg  vxx  Anlage  und  zum  BelridlM  TOn  Strasseabalmen 
pflt'trt  bisweilen  die  Be<iin£.ninn[  m  enthalten,  dass  etwaige  Veränderungen  im  Strassen- 
korper  von  den  Strassenbaiiuuuternehmprn  auf  deren  Kosten  zu  tragen  seien.  Neuerdings 
iiit  die  Zuläsäigkeit  derartcr  Bedingungen  bestritten  und  deshalb  G^enstand  eines  Ver- 
valtongii-SfinatyrafBlirens  gewwdea.  Sän  Unterndimsr  hatte  idmlidi  seinen  Bduenenweg 
tb^wräe  in  eine  Priratatrasee  verl^  UreprUnglieh  sollte  die  AosfUmu^  eingeleieig 
erfolgen ;  nachträglich  war  jedoch  doppdgeleisige  Anlage  unt«r  der  Bedingung  genehmigt^ 
rlass  auf  polizeiliches  Verlangen  die  Umwandlung  in  eine  eingeleisige  kostenpflichtig  vor- 
geiMiiiimen  werden  müsse.  Das  Heniitzungsrecht  bezüglich  des  Strassenlandes  war  dttfch 
ein  lästiges  Rechtsgeäcbäl't  erworben  und  im  Grundbuche  eingetragen.  Nachdem  inzwischen 
die  Privat-  in  eine  öffentliche  Strasse  umgewandelt  war,  machte  sich  die  Vralknderang  des 
StrassenkOrpen  durch  ethebliehe  Anfeehattungen,  damit  eine  Hebung  der  Qeldse  und  eine 
Keapflasterang  ans  MTenÜiehen  BOelEBiehtea  aAthig,  an  welehor  es  auch  thatd^lich  ge- 
konunen  ist.  Streitig  blieb  indess,  ob  die  Gemeinde  als  Strasseneigenthümerin  oder  der 
^raaienbahnunteniehmer  anf  Qnind  jener  poliseUiehen  Bedingung  die  Kosten  za  tragen 
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babe.  Bndenrite  ist  diM  «innr  richterlichen  EntMliMdiiiig  ToihehalteD.  Dnidi  das  Sin- 

greifen  dt-r  Polizei,  welche  auf  Grund  ihrer  Genehmigung  den  Stiasjfnbahnunternehmer  zw 
kostenpflichtigen  Ausfuhrung  aufgeforilcrt  hat,  ist  sie  zunächst  den  Vorwaltuiig^^f^'erichten 
unterbreitet,  wäfareod  sie  schliesslich  dem  ordentlichen  Rechtswege  nicht  vorenthalten 
bleiben  wird. 

Die  Streitfnge  beantwortet  sich  Ar  PreoaBen  dabin: 

Mag  man  die  polizelßebe  Genehmigung  zur  Straasenbabnanlag«  vat  die  Begelnngs- 

beAigniss  aus  Gew.-O.  §  37  stützen  oder  als  einen  Ausfluss  der  polizeilichen  Gewalt  aos 
A.-L  -R.  II,  17  §  10  ableiten,  immerhin  ist  sie  rein  öffentlich  rechtlicher  Natur.  Daraus 
folgt,  dass  kdiglich  Rücksichten  dps  öffentlichen  Wohls,  die  Aufrechterhaltuiif^  der  Kiihe, 
Sicherheit  und  Ordnung  die  Grundlage  für  die  polizeilichen  MaTsnahmen  und  Beschränkungen 
abgeben  dürfen.  Soweit  «ch  soldie  nicht  innerhalb  dieses  Babmens  bewegen,  sondern  in 
das  Gebiet  der  VennOgensredite  ttbeigidfen,  vielldcbt  ananMesalidi  in  aolcben  wunelOf 
liegen  sie  ausserhalb  der  verfassangs«  ond  gesetzgem&ssen  PoliieigawaLlt.  Daas  ein  Strassen- 
körper  eine  bestimmte  polizeilich  für  nothwendig  oder  zweckmässig  gehaltene  Gestalt  be- 
kommt, kann  zwcifcllng  aus  Rücksichten  des  öffentlichen  Wohls  geboten  sein  tmd  ist  des- 
halb der  polizcilicheu  Fürsorge  überlassen.  Dagegen  ist  mit  der  Erreichung  dos  gefor- 
derten Zustandes,  mit  Fertigstellung  des  Strassenkörpers  dem  öffentlichen  Wohle  genügt, 
die  Pflicht  g^en  die  Allgemeinheit  eifoUt  und  die  Ffiiaoige  der  Polizei  vollendet,  welÄe 
keineswegs  weitergebt  and  die  Eostenfinge  mit  nmfiuai  Ob  dw  geschaffene  Znitand  Anf- 
wendmigen  venmacht,  wer  solche  bestreitet,  ii^t  für  die  Polizei  nebensächlich.  Namentlidi 
knnn  eine  StArnner  df'r  fiffentlichen  lluhe,  Sicherlioit  und  Ordiumi^  selbst  dann  nicht  er- 
wartet werden,  wenn  vielleiclit  der  an:*ftihrende  Werkmeister  gäuzUch  oder  zeitweise  un- 
befriedigt bleibt,  oder  wenn  zwijitheu  mehreren  Auaführungspflichtigen  über  ihre  Ftlicht 
oder  den  Bdtragafius  Streit  entsteht  bexw.  es  ni  ^em  Reehtsferfidiren  kommt 

Dam  tritt,  daas  auf  dem  Gebiete  der  VeimOgenarecfate  in  Prenssen  der  Folixei  vSM 
einmal  diejenige  beschränkte  gesetigebende  Gewalt  anvertraut  ist,  welche  ihr  auf  dem 
Strafrechtsgebiete  das  Oefetz  vom  11.  Mär/  1850  eingeräumt  hat.  Sie  ist  somit  nicht 
hefiijft,  vom  bürgerliclien  Recht  abweichende  Vermögensrechtsverhältnis^e  zu  schatten  und 
noch  weniger  dem  ordeuliicheu  iiichter  iu  der  Entscheidung  vermögensrechtlicher  Fragen 
?onugrelfen.  Bedingungen  in  der  GenehmigungserUinlmig,  weldit  in  ihrem  Erfolge  daranf 
hinanskoanmen,  daas  eine  vom  bflrgerlichen  Keebte  abweidiende  Behandlung  Term(^{«is- 
reclitlicber  Fragen  erfolge,  liegen  somit  ausseibalb  der  Polizeigewalt  und  sind  folgeweise 
rechtsunwirksam.  Dem  Strasseneigenthümcr  gegenüber  sind  sie  überdies  facta  intcr  tertios, 
80  dass  er  ans  ihnen  für  sich  keine  Uedite  alileiten  darf.  Zur  Geltendmachung  gi'.:"n  'Ici! 
Belasteten  fehlt  der  Polizei  jeder  Weg,  da  das  polizeiliche  ZwangsvoUstreckungsverlaiireu 
hier  aeinen  Dienst  Yemgt  nnd  nur  Klage  Tor  dem  adnüieben  Bichter  die  Sachlegitima- 
tbn  fehlen  wfirde.  Mithin  sind  derarte  Bedi^;nngen  gmde  so  woiig  werth,  als  ob  sie 
ungeschrieben  gehlieben  wären.  Dass  die  Wahmehmang  der  Sonderinteressen  Jemandes 
ausserhalb  der  polizeilichen  Zuständigkeit  li^, '  bat  s.  B.  sdion  Urt.  d.  0.-V.-G.  TOm 
27.  April  (Entsch.  IX  349)  anerkannt. 

Schliesslich  darf  nicht  unerwähnt  bleiben,  da^s  es  keiuea  Unterschied  macht,  ob  die 
TetmOgensrocbtUehe  Streitfrage  sich  zwischen  zwei  Staatsbürgern  abspielt  oder  ein«  Ge- 
meinde im  Spiele  ist.  Denn  das  XlmmeieiTermOgai,  um  dessen  Sdbnti  ee  adb  handelt, 
ist  eine  Bechtsperson  ohne  weitere  Befugnisse  und  ohne  grosseren  Schatz,  als  jede  andere 
Person.  Das  BeehtSTerhftltniss  awiadksn  fitnsseneigenUiltaner  und  zwiaeheii  Steiisenbabnp 
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Unternehmer,  soweit  es  die  Benutzung  des  Strassenkftrper?!  nm  Bahnbetriebe  betrifft,  unter- 
liegt nach  reicbsgerichtlicher  Kpchtsspreclniug  den  Rechtsregeln  drr  Micthe.  ist  mithin 
rein  privatrechtlich.  Ebenao  ändert  sich  durch  Ucbergaug  eiuo.^  Gruudätückeä  iu  Ge- 
iMiDdengviiihBm  nicht  dk  R«ditsregel,  dass  der  Erwerber  die  eingetragenen  Lasten  mit 
überkommt. 

Nach  alledem  kann  der  Strassenbahnunternehmer  unbekümmert  um  eine  gegcntheilige 
Satzung  in  der  polizeilichen  OoiiolirnipTingscrklrirung  Kostener^^ntT;  für  die  Strasst  iilierstel- 
lung  ablehnen,  sofern  er  sich  nicht  etwa  dr-in  Strasscncigenthümer  gegenüber  liiorzu  ver- 
^ags^emäss  verpflichtet  hatte  und  soweit  nicht  etwa  Satzungen  des  geltenden  bürgerlichen 
Bedita  seine  Instnndsetsm^fliclit  berstellen. 


XXV. 

Beispiele  ausgeführter  Betriebsmittel  und  interessanter 
iiiuriolitangen  für  Localbalmen. 

CHUannigcB  anlt  «dmaetelMUPen  WmmUmembammn  mrnw  Trmwuit^rmmU&m 

fttv  Pcntene«  -  TrMU|K»rt- 

ToD  JelB  14.  MsflelB  in  Buel.  ^  Qtt%  Hgma  im  Testo.) 

Anf  Loeslbahneii  treiden  Mten  bei  sttrkerem  Pei8onenT«rke1ir  im  Sonuner  offene 

Gfiterwaf'cn  mit  Bilnken  versehen  und  als  Aushilfe  verwendet. 

Erhalten  die  Wagen  eine  Bedacb'ing  aus  Segeltuch,  so  werden  sie  bei  hcis«cr  Witte- 
rung wt'gon  des  freien  Luftzutrittes  und  der  unlieschrünktini  Aiis.siehl  von  den  meisten 
iieisenden  den  geschlossenen  Wagen,  selbst  solchen  mit  eleganter  A.uätilattuug  und  bequeineu 
Sitieii  vorgezogen. 

Bei  Yerwendiing  der  Gflterwngen  f&r  Fnsaagio«  seigen  sieh  IndeHMi  melurare  Uebel« 
attnde.  Das  Ein-  und  Annteigm  ist  fewOhnlich  unberiiuiu.  Die  Stirnseiten  sollten  ge- 
schlossen sein  zum  Sflmtze  gegen  Ranch  und  allzustarken  Luftzug.  Die  Bedachungen  aus 
Segeltuch  leiden  dorcb  Kegen  und  Buss  und  werden  gewöhnlich  nach  einer  Saison  un- 
brauchbar. 

Zur  AbhOfe  gegen  enribnte  Nacbtbeile  mid  nm  die  Wagen  auch  gelegentlidi  im 
Winter  Ar  Persooentransport  benniien  m  können,  werden  bei  der  Birajgtbalbahn,  Linie 

Basel-Flühen  in  der  Schweiz,  Gflterwagen  von  besonderer  Construction  eingeführt,  deren 
Seiten-  und  Stimansicht  die  Fig.  18  u,  19  darstellen,  und  deren  Be<^(l\n  ibung  liier  folgt: 

Diese  Wagen  sind  bezüglich  Qätertransportes  als  offene  Hochbordwagen  gebaut  nüt 
Doppelthüre  an  jeder  Jiäng&seite. 

Sie  erhalten  mit  KQcksicht  auf  gelegentliche  Personentransporte  ein  festes  Dach, 
welclies  dmeb  die  festen  Stiniwtnde  nnd  ansserdon  dnrch  je  4  Pfosten  an  jeder  Lftngsselte 
getragen  wird. 

Die  vordere  Stirnwand  erhält  eine  Thfire,  die  hintere  eine  Fensteröffnung,  welche  bei 
Gfitertransporter  dtireb  einen  Laden  g(^?i  )i1i"?sen  wird  oder  offen  bleiben  Vann  imd  bei  der 
Transfonuation  durch  einen  Kähmen  mit  beweglichem  Fenster  ausgefüllt  wird. 
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ltKrHPTm.R  AÜSGBFOHBTEB  BETBIEBSUTTTEL  ete. 


Die  eine  Stirnseite  ist  mit  einer  Plattform  versehen  zur  Bedienuni^  der  Bremse  und 
beim  Personentransport  zum  Einsteigen  der  Passagiere.  Letzterem  Zweck  entsprechend 
werden  die  Plattformtreppeu  mit  ebensoviel  Tritten  und  mit  Geländer  vertieheu,  wie  bei 
Fenoncnwagen. 


Fig.  18.  Fig.  19. 


Im  Sommerbetrieb  werden  ifbr  Benvtnmg  der  Wagen  vm  Penonentraiupork  Längs- 
blnke  mit  KfloUehnen  oaeh  Art  der  G«r(enbkoke  so  pladrt,  dass  die  beiden  Bethen  Pasee> 
giere  rieh  gegenüber  sitzen.  Die  Bänke,  welche  am  besten  eiserne  Fussgestelle  erhalten, 
werden  am  Boden  des  Wagens  in  soldier  "Woise  festge.sohraubt,  das-s  sie  ohne  Mülie  oder 
erheblichen  Zeitverlust  leicht  wieder  entfernt  werden  können,  wenn  Gütertransporte  auszu* 
führen  sind. 

Bei  genügender  Wagenbrrite  tonen  im  Mitteigaug  Doppelstühle  gestellt  werden, 
bri  welchen  je  zwei  QnecBitse  rine  gemeinaehaftliehe  Bflddehne  erhalten.  Die  Lingsaeitcn 
werdoi  mit  Yorhfti^ien  vendien  zum  Schute  gegen  Sonne  und  Begen. 

Bei  kalter  Witterung  werden  in  die  durch  die  Pfosten  gebildeten  Fächer  der  Länge- 
seiten Holzrabmcn  mit  unbeweglichen  Glassrbciben  einge^^etzt.  Zur  Ventilation  dienen 
ausser  der  Thüre  und  dem  an  der  eutgegeugesetzteu  Stirnwand  befindlichen  beweglichen 
Fenster  zwei  Veutilationskamine  im  Dach. 

Als  weitere  AnsrOetnng  eriialten  die  Wagen  in  jeder  Stirnwand  dne  Latanie  mit 
Petroleum  oder  Oellampe  und  im  Winter  einen  riaemen  Ofi»n. 

Bei  der  Birsigthalbahn,  deren  Geleise  mit  Sinirwcitc  von  1  ni  angelegt  sind  und  wo 
der  MinimalradiiH  41M11  beträgt,  haben  sdlclic  zwi'iarlisig»'  Wagen,  die  mit  beweglichen 
Achsenbüchsen  versi  lu  11  w  i-nlen,  einen  Hadstand  von  3  ra,  feraer  5,500  m  Ka;^tenlänge, 
2,300  m  äussere  Kasteiibreite  iucl.  Pfosten,  G,lOOm  Länge  incL  Plattform,  0,9 10  ui  Platt» 
Ibrmlifliie  Uber  Sduenen,  2,925  m  DaehhOlie  über  Schienen. 

Alle  Wagen  aind  mit  S^delbremie  nnd  mit  Leitong  für  H  ardy-Lnltbremw  Teneheo. 

Wagen  mit  den  U«  aagefiUirten  Dimensionen  sind  mit  SitMn  Ar  90  Personen  ein- 
g6richtet. 
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Eisenbalmen   und   Fuhrbetriebe  auf  Schienenwegen   zur  Yerkelurs« 
Termittelnng  zwischen  Nachbarürten  sind  in  Frenssen 
begrifflicli  Terschiedene  Anstalten. 

Ton  Dr.  Eni  SIlM  in  Berlin. 

Germersbausen  stellt  ia  seinem  verdieostlicbea  Werke  .Das  Wegerecbt  und  die 
WegtrerwaliiiDg  io  Prenssai*  S.  40  and  S.  527  die  Ainiebt  auf,  dass  in  FreMMn  Fferde- 
bshnro,  wdebe  melirere  Orte  Teibinden  und  Qber  die  Grenxeo  eiowr  OrtBcbaft  biDauegeben, 

uach  der  geltcuden  Beehtsanffasäung  den  Bestimmungen  dos  Eisenbahngesetzes  Tom 
3.  November  1838  ußterlicj^en,  iiiid  fitl^ort  (S.  10.  Anm.  72)  daraus,  dass  di.^  Unternehmer 
zur  Zahlung  der  staatlii  hen  Kisenbaiiuabgabe  vfrpflirhtct  seien.  UnU.*r  den  zur  Zeit  in 
Betrieb  betindlichen  70  Strasseubabuanlagea  in  Deutschland  beschränken  sich  indess  jnur 
wenige  aaf  die  TerkelinTenDittelinig  inncriialb  der  Grenzea  einer  Ortschaft,  debaeo  die 
neirten  vielmebr  ibren  Betrieb  auf  die  setbatsttadige  Ortabeaike  bildeodoi  7ororte  ave. 
Bas  TOD  ihm  heraufbeschworene  Gespenst  einer  Heranziehung  zu  der  Staatseisenbahnsteuer 
i<t  somit  fTiM'igDet,  in  recht  weitem  Umfange  die  Stras^enbahn-Betriebsunternehraer  zu  be- 
unruhigen, zumal  dip  SttMierpflicht  nicht  blos  die  in  Proiis<en  dornicilircnden,  sondern  auch 
die  auswärtigen  Geseiischaften,  deren  Betrieb  nach  Preussen  hereinreicht  (z.  B.  Biemen, 
Hamburg)  treffen  irflrde.  Unter  diesen  Umstanden  erscheint  es  zeitgemftss,  znr  Beruhigung 
das  Irrtbfimlicbe  seiner  Auf&ssung  nacbzQweisen.  Denn  die  Steuer  würde  keineswegs 
^'ering  ausfallen,  deabalb  die  Untemehnaiingen  stark  belasten,  einen  nicbt  zd  untend^ttiea' 
den  Kmfluss  auf  die  Gewinnverthcilung  und  in  weiterem  Verfolge  auf  die  Kanflnst  der 
Aktien  üben.  Zum  Qlttck  ist  die  Widerlegung  sebr  leicht. 

Gew.-O.  §  G  bestimmt,  dass  die  Gewerbe-Ordnung  keine  Anwendung  auf  den  Gewerbe» 
betrit-^h  der  Ei^onbnlniunterneliriii'r  findi't.  Diiraus  ffdi^t.  da^;?  T'nt^^rnohmiinp-rn,  wpnn  derpn 
Betiiebseinrichtungt'u  vielloicht  äugar  nnit  den  His^eitbahaeii  eine  gewisse  \  tTwaudtsciiatt 
haben,  der  Unterordnung  unter  den  Begritt"  .Eisenbahnen''  entzogen  sind,  welche  der  orts- 
poUieilidien  Begelung  gemüss  Gew.<0.  %  37  unterstellt  wurden.  Ein  Untemebmen  gleieb- 
nitig  unter  das  Eisenbabngesets  Tom  3.  Noveinber  1838  und  unter  die  Qewerbei4)rdnung 
zn  fftpllpn,  je  nach  dem  behördlichen  Ermessen  bezüglich  der  einzelnen  einschlagenden  Ver- 
bSltiiissf  bald  da«?  landesrechtliche  Eisenbahngesetz,  bald  dif  Gcwcrlip-Ordnung  als  Rechts- 
satzuüg  gelten  zu  lassen,  ist  durch  den  im  a.  ^  <*  zum  Ausiliin  k  Ljelangten  gesetzgeberischen 
Willen  ausgeschlossen  und  verboten  worden.  Entweder  sind  die  beutigen  Strassenbabnen 
also  im  Inndesgesetdicbea.  Sinne  Eisenbabnen,  dann  dürfen  sie  nicht  der  ort^liseilidien 
Regelung  aus  Qew.-0.  §  37  unterstellt  werden  und  föUt  die  im  Einvernebmen  der 
meindebehörde  ortspolizeiliche  Mitwirkung  bei  der  Preisbildung  gemäss  Gew.O.  §  76  weg; 
oder  sie  sind  Verkplir.si^ewprlK'  im  Sinne  Oi-w.-O.  ^§  "7,  7^,  sn  f<dilt  e«i  an  der  wesent- 
lichsten Voranssetzung  für  die  Unterordnung  unter  die  fc>t'jiier\('i>rtiiittt  ii  des  Gesetze  vom 
3.  November  lSä8  §  38  ff.,  vom  30.  Mai  1853  und  IG.  Marz  i»»7.  Denn  das-s  Öteuer- 
gswl»  streng  anssulegen  und  auf  Tsrwandte  Verbftltnisse  nidit  anwradtwr  sind,  folgt  aus 
deren  Natur  der  Sondeigeeetse  naeb  den  aUgemeinttblicben  Auslegungsregeln. 
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Für  Preussen  haben  überdies  2  Erlasse  der  zuständigen  Minister  vom  14.  Juni  1972 
nnd  19.  März  1873  ausgesprochen,  dass  ohne  Unterschied  der  gew&hlten  Triebkraft  und 
des  Umstandas,  ob  der  Betrieb  blos  die  Persooenbeförderuiig  umfasse  oder  auch  Qüter- 
befllrdening  besorge,  die  StragseDbahnen  der  ortspoUicilkben  Regelung  votecsteheii  nnd 
9fM»  soimt  TOD  der  Anw«idbar1teit  des  ffieenbahngesetxes  ausgeeddoBeen  nnd.  In  einem 
dritten  Erlasse  vom  IS.  August  1879  hat  sich  der  Minister  die  Prüfung  vorbehalten,  ob 
eine  popliint<?  Raluiaulagp  Ifdiglich  für  ein  Strassengewerbe  oder  für  pinpn  Eisenbahnhetrieb 
bestimmt  eiächeiue,  und  deshalb  zur  Ausführung  der  landesherrlieben  GenehmiguDg  ent- 
behren dürfe  oder  solche  gebrauche.  Alles  dies  stellt  ausser  Zweifel,  dass  nach  dem  gel- 
tenden VwwaltongBgelvaaehe  in  Preumen  und  der  Bediteanffiuaaiig  der  nuuuisgebendan 
Ifinieterien  Strassenbabnen  nnd  Eisenbahnen  zwei  sich  gegenseitig  aasaehli eggende 
Terkebrsanätalteu  sind,  nämlich  zum  Unterscbieiie  gef^rn  letitere  die  ersteren  sich  gestalten 
als  der  ortsp'^ilizeilichcn  Regelung  unterliegende  Fuhi  betriebe  zur  Unterhaltung  des  ftffent- 
lichon  Verkehrs  mittelst  Wagea  auf  Schienenwegen  innerhalb  der  einzelnen  Orte  oder 
»wiachen  Nachbarorten.*) 

üebrigens  hatte  bereit;^  das  frühere  jireiissiscbe  Obertribuual  im  iTtlieil  vom  24.  Juni 
1874,  dem  Gcrroershau^en  allerdings  den  Vorwurf  des  InrtbumB  macht  (S.  41,  Aum.  74), 
die  Ansicht  ausgesprochen,  dass  der  ortapolinilidifln  Begelung,  gemäss  g  37,  Straseeo- 
gewerbebetriebe  nicht  schon  deshalb  entMgen  seien,  wtil  sieh  ihr  Yerkehr  Aber  das  Weick- 
bild  dnes  Ortes  hinaus  erstreckt 

Kach  alledem  ist  die  Heranziehung  der  auf  ortspolizeiUdie  Begehug  angewiesenen 
Strassenbahnen  sdbst  IQr  den  Fall«  im  sich  ünr  Betrieb  Aber  einen  (2«neindebezirk  binans 

erstreckt,  zur  preussischen  staatlichen  Bisenbabtiabeabp  iimsomehr  ausgeschlossen,  als  letztere 

dfn  Ausfall  7n  decken  bestimmt  ist,  welchen  die  Staatskasse  an  (JenUlen  a.m  dem  Po^t- 
regal  iul'olge  Concnrreir/  der  Kiseubahnen  beim  Personen-  und  (iiitorbeiorderiiiigsgesrluifte 
erleiden  wurde,  die  i'ersonenbetorderung  zwischen  Nachbarorten  indess  kein  Vorbehalt  der 
Post  gewesen  ist. 

Ob  übrigens  durch  l<uterordnung  unter  den  Begriff  , Eisenbahnen*  die  Strassenbahnen 
nicht  vielleicht  sogar  gewinnen,  indem  sie  das  Becbt,  die  Fahrpreise  selbstständig  za  be- 
stimmen nnd  für  Betriebsplftne  nur  noch  ministeneUe  Oeaehmigang  nOiliig  zu  haben,  eiv 
langen  wflrden,  ist  mindestens  nicht  zweifellos. 


*)  X.  Hila«:  Zettaebz.  f.  BfaeptehBen  v.  Demplbohjflbbrt  dar  Mm.-iingRr.  Mraafdiie,  II,  8.  ML 
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xxm 

Sialgw  Itlwr  DnlittelllMkliiiei. 

(Mit  1  Fiirnr  im  Text*.) 

Da  in  nn<'erem  panzen  wirtbschafltiicheD  Henifslehfn  nohen  i\cr  newinniing'  inid  Ver- 
fdphiTig  der  Güter  der  Transport  dersellion  einf»  Hauptrolle  spielt  und  von  diesem  gewich- 
tigen Factor  häutig  genug  die  ganze  Keiiiainhtat  eiaes  Uateruebroeos  abliäogt.  so  ist  es 
begreiflich,  daw  bei  ttQterem  lieiitigvB  acharfen  Cononrremikaiiipf  dieson  Oebirt  allflutig 
di»  grOnte  Anfioaerlnunkeit  gMehtnkti  vod  jede  mir  irgend  mSgliohe  firleicltttfiiog  mit 
n«udeu  begrüast  wird. 

T'nter  den  mannigfachen  Transportmitteln,  wplrhe  .sic]i  in  neiiprer  Zeit  t!i!igel)ür^ert 
und  eine  ausgedehnte  Anw^ndunsr  gefunden  haben,  sind  »iin  in  erster  Jänie  auch  die 
Bleich  er  t 'sehen  Drahtseil  bah  neu  zu  neonen;  die  Anwendbarkeit  dieses  Systems  ist  eine 
«merordenfliclk  viebeitige,  viele  Hmdwte  von  Amtthnuigeii  lind  whon  jaluekiig  im  Be- 
triebe und  «8  eredraiiien  aomit  diese  Baluteii  berufen,  Beben  den  SeonndlT'  nnd  SduDtalipur' 
bahnen  und  namenflidi  auch  dort,  wo  letatne  nieht  auafDhrbar  eEaeheinai,  groaae  Dienste 

ZQ  leisten. 

in  Folgendt'in  wollen  wir  versiklien,  einen  Fcherblick  über  die  mannigfachen  Fornioii, 
unter  denen  Drahtseilbahnen  zur  Auweudung  kommen,  zu  geben,  indem  wir,  von  dem  that^ 
«lehlidieii  gesehiebtlidieii  EntwitAeluBgMgang  absehend,  die  einzelnen  Ornppen  m  der  ein- 
ftehen  Brabtriese  bis  mr  ToUsttndigen  DFahtedlbabii  mit  coBtimdrlieliem  Betrieb  in  Kflne 
besprechen. 

Ganz  allgemein  kann  man  Drahtseilbahnen  als  Transportvorrichtungen  betrachten,  bei 
welchen  ein  ges'pannter  Draht  oder  ein  gespanntes  Seil  als  T.anfhalin  henutrt  wird,  und  ist 
es  dabei  gleichgültig,  in  welcher  Weise  man  die  Befeatigutig  und  Aiii^paunung  der  Lauf- 
bahn erzielt.  Die  einftchste  Form  der  Drahtseilbahnen  ist  dann  unstreitig  die  Drahtriese, 
die  im  Hochgebiige  in  der  denkbar  primitiTaten  AiufObning  nun  flerabriesen  (Bergab- 
Transport)  tob  Being,  F^MwUnen,  SAoken  ete.  benntat  wird.  Als  lavflMhn  bedient  man 
sich  eines  6— 8  mm  starken  Drahtes,  der  zu  beliebiger  Länge  zusammengelöthet,  in  der 
oberen  Station  an  einem  Baumstämme  oder  anderem  festen  Gepenst^mde  verankert  und 
dnrch  eine  auf  das  andere  Ende  wirkende  Winde  in  öpaunung  versetzt  wird.  Zwischen- 
nnterstützungen  werden  ebenfalls  in  einfachster  Weise  unter  Beutit/.uug  von  vorhandenen 
Blamen  ete.  beiKtttellt  vnd  anf  4er  so  gebildeten  Laufbahn  wird  dann  da  Wagen  frei 
angehängt  und  ohne  weiten  Tonriehtmg  nüt  seiner  Last  tbalwbts  beordert.  Die  Wagen 
and  natQrlich  ebenfalls  einfachster  Art,  als  Haken  mit  Oleitsattel  oder  mit  kleinen  Beliehen 
anstfeliildet:  sie  werden  von  der  Ankunftsstation  in  bestimmten  Zwis«lieiir!lumer  imd  in 
grÖKst'rer  Anzahl  \  ermittelst  einer  Schnur  wieder  nach  der  Abjranirs^tation  zurück  befördert. 
Bio  regelmässiger  Betrieb  lasst  sich  natürlich  mit  einer  derartigen  Anlage  uicht  erreichen, 
da  Ter  aUen  Dingen  jede  Btnriehtung  fehlt,  die  Ge^ciiiriBdigkeit,  mit  welcher  sidi  die 
Wagen  bewegen,  den  praktbichen  Bedfbfbieeen  entaprediend  an  regnlirea;  die  Wagen  laufen 
daher  häufig  mit  grosser  Geschwindigkeit  in  der  unteren  Station  ein,  beschädif^en  sich  und 
ihren  Inhalt  und  konnte  mau  deshalb  wertlivolle  Materialien  mit  ihnen  nicht  wohl  belordera. 
Ebenso  ist  die  Betftrderang  grosserer  Nutzlasten  mit  Liücksicht  auf  die  scliwacbe  Laufbahn 
'"UfiÖgliclx.   Durch  die  Anwendung  eines  Seiles  als  Laufbahn,  d.  h.  also  durch  den  Ueber- 
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gang  von  der  l>i;ihtrics*>  zur  Pingeleisigen  Seilrfese  wird  zwar  prmfiglrclit,  grfissfrA 
Nutzlasten  xu  traiispurtiren,  dagegen  bleiben  die  schon  erwähnten  sonstigen  Lebelstande 
immer  loeta  bestehen  und  da  man  die  Seilriesen  im  forstwirUucbaftlicheii  Betriebe  hftofig 
txm  Thunport  sebirwer  Btumst&mme  benutst  und  mm  die  werUiToUe  Lut  ohne  Be- 
8chädigtingen  nach  unten  befärdem  muss,  m  lag  die  Anwendung  eine«  zweiten  Beiles  rar 
Regulirung  der  Geschwindigkeit  nnd  Sicbening  des  Transportes  sehr  nahe,  urasoraehr,  als 
man  dieses  Seil  auch  zum  Bücktransport  der  leeren  Wagen  benutzen  konnte.  Wir  erhalten 
also  hier  schon  2  Seile  mit  ganz  verschiedenen  Funktionen;  das  eine  Seil,  das  Tra'^rspil. 
di«nt  als  Laufbahn  für  die  Wagen,  während  das  zweite  Seil  als  Zugseil  zur  Bewegung 
des  Wagens  dient,  besw.  die  OesehwiDdigkeit  in  einer  dem  Trampoit  angemeesenen  Weise 
enn&esigi  Hs  motorisciie  Kraft  der  eingeleisigen  Kiese  dient  die  thalwlrts  ta  bewegende 
Last,  indesH  ist  der  Betrieb  insofern  noch  kein  vollständig  selbstiibfltiger.  als  zum  BSck- 
transport  dpr  leeren  Wagen  andere  Kräfte  in  Anspruch  genommen  werden  müssen.  Bei 
einer  schweren  Nutzlast  wird  jedoch  aiicli  <las  Ocwicht  der  Aufhiiiij^nnp  ein  schon  erheb- 
liches sein  und  in  gleichem  Maasse  wächst  auch  die  für  Aufwärtäbviurderung  erlorderliche 
Kiaft»  i&r  welche  die  ttbeiscbflssige  Kraft  des  üialwfits  gebenden  beladoien  Wagens  nvtn- 
bar  gwnadit  werden  mnss. 

Es  geschieht  dies  vermittelst  Einschaltung  eines  iweiten  Wagens  dadurch,  dass  das 
Zugseil  nicht  auf  •ine  Trommel  autgewirlcelt,  sotirlcrr  inii  eine  Seilsrhcihe  iretülirt  wird; 
man  erhält  alsdann  zwei  Spilstrütif^i'  und  kann  an  jcMioni  Zugseilende  einen  Wagen  lufes- 
tigen.  Der  eine  Wagen  wird  in  der  oljeren  Station  beladen  und  zieht  sodann  abwärts  gelieud 
d^  nrdten  Wagen  Ton  der  unteren  Statiw  nach  oben.  In  der  Mitte  der  Bahn  treffen 
die  Wagen  auf  ihrer  gemeinsamen  Laufbahn  tnsammen  und  mflaaen  entweder  umgeblagt 
oder  auf  einer  Ausweiehestelle  aneinander  vorbei  geführt  werden.  Bei  genügcndiin  GofUUe 
erzielt  man  auf  diesr  Wei>(=  einen  splhstthätijr  bin-  und  hergehenden  Betrieb,  der  hei  irc- 
ringer  Leistung  gute  Dienste  leisten  kann.  AUerdiujjs  i^t  die  Ausweieliestelle  im  Betriebe 
sehr  unbequem,  sie  giebt  leicht  zu  Störungen  Veranlassung  und  ist  auch  häufig  nur  mit 
grossen  Kost»  oder  gar  nicht  bennstellen.  Zu  einer  wirlüiah  praktischen,  brauchbaren 
Form  gdangt  man  jedoeh  sofort,  wenn  man  nn  sweites  Trägs«!  anwendet,  wodurch  die 
Leistung  gan7.  bedeutend  erhöht  und  der  Betrieb  ein  absolut  sicherer  wird.  Derartige  doppel- 
jTclL'i^iu'c  Si  ilriescii  liaben  denn  auch  schon  alle  wesentlichen  Merkmale  der  Bleieliert'schen 
DrabtsoilbaUnen,  namentlich  2  Tragseile  und  ein  geschlossenes  Zupscil ;  die  Yerankerunfj 
Spannvorrii  htung  und  Auflagerung  der  Tragseile,  die  Bremsvorrichtung  und  Spannvorrich- 
tung des  Zugseiles  sind  die  gleiclien  wie  bei  nner  Drahtseilbahn  mit  continairlicbem  Be* 
triebe,  weshalb  man  die  doppdgeleirige  Sieihiese  sweckndssig  als  Brems-Drahteeilbahu  mit 
hin-  und  hergdiendttn  Betriebe  bttteichnet.  Als  kleinoe  mustergtltige  Anlage  dieser 
Gattung  kann  unier  Anderem  die  von  der  Firma  Adolf  Bleie hert  &  Co.  in  Leipzig- 
Gohlis  bei  Niederhanspn  a.  d.  \ahe  ausgeführte  Drahtseilbahn  penannt  werden,  welche 
zmu  Transport  von  FÜatitersteineu  und  iSclrntter  von  eiiieni  am  Lemberg  gelegenen  Stein- 
bruch nach  dem  Lagerplits  au  der  Nahe  dient.  Die  Babu  hat  eine  Länge  von  430  m, 
ein  Geftlle  von  106  m  und  eine  stöndliche  Leistang  fon  100(>0kg.  Die  Wagen  sind  mit 
dem  Zugseil  unlAdieh  verbunden  und  entleeren  ihren  Inhalt  in  der  unteren  Statieo  auf 
eine  Bntsdie.  In  der  oberen  Station  wird  der  leere  Wagenkasten  in  einfachster  Weise  ans 
dem  Wiif^PHgehänge  ausgehoben,  auf  einen  Unterwa^on  gesetzt  und  auf  Schmalspnrgeleisen 
nach  den  Beladcstpllen  gefahren,  so  d-dss  wir  iiier  auch  eine  interessante  Yerbinduiig  von 
Schmalspur-  und  Draht^eilbahnbetrieb  haben. 
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Eine  aodw«,  gMeh&llB  «ehr  Biuuwielie  Anveodmig  mnde  Ton  dacaellMfii  Firm«  mehr- 
fach für  deo  Ba«      italioiiBChen  Idittelmeerbahn  ausgefährt,  woselbst  die  fiberedifittnge 

Kraft  der  abwärts  zu  transportircnden  Abraummassen  zugleich  als  motorische  Kraft  fQr  den 
Bergauf-Transport  der  Bautnaterialien  nutzbar  poTiiacht  wird.  Eine  ähnliche  Anlage  befindet 
sich  auch  auf  der  (irube  «Gesegnete  Bergmanuä  Hufi'nung  Fundgrube*  zu  Obergnina  bei 
Siebeolehn  iu  Sachsen,  wo  bei  einer  Keiguug  von  nur  1:15  die  tbalwärtä  gehende  Nutzlast 
850  und  die  «ofWIrts  gehende  150  kg  betragt 

Zur  Bedienung  ist  hei  diesen  Bahnen  xnmeist  nur  ein  Arbeiter  orforderlieh,  da  man 
die  Wagen  beim  Kinlauf  io  die  untpr«"  Station  selbstthätig  kippen  lassen  kann.  Da  die 
Lauf^osdiwjndigkeit  der  Wappn  nnd  auch  diTcn  Nutzlast  sehr  bptrSchtlich  genommen 
werdeil  kann,  so  errielt  man  ])ei  mittleren  Luiij^'eii  c'wu^  schon  erhebliche  Leistung  und  wenn 
diese  bei  grösseren  Babulüiigeu  nicht  niehi'  genügen  sollte,  60  kauii  uiuu  die  Förderung 
dnreh  Theilung  der  Bahnstrecke,  d.  h.  also  dordi  Einschaltung  von  Zwisohenstationen  ent> 
BprsdMmd  erhoben* 

Bei  einer  glCBseren  Leistung  und  bei  ungünstifjen  VeilKiltnissen  des  zu  flljorschreiten- 
den  Geländes,  namentlich  bei  Öegensipigiinjren  ist  natürlich  auch  bpj  jEffnü^euderu  (ietalle 
eine  Bahn  mit  continuirlichem  Betrieh  aii/,uwendeiä.  Man  -^elit  alsdann  zur  lirenisdraht- 
seilbahn  über  und  bei  ebenem  Gelände  oder  bei  Ansteigung  kommt  hieneu  noch  der  mo- 
terisdte  Betrieb. 

Da  bei  diesen  Bleiehert*sclien  Drahtseflbahnen  ein  Kreislanf  enielt  werden  soll 

und  die  Wagen  also  nicht  unldslich  mit  dem  Zugseil  verbunden  werden  können,  so  sind 
bei  An  Windung  dieser  Bahnpo  natürlich  auch  ^nm  andere  Gesichtspunkte  maassgebend, 
wie  bei  den  oben  ^'escbilderten  Gattunt,'eii  etnlaclierer  Art.  Zunächst  mui^^s  di«  Wa<jpn- 
geschwindigkeii  derart  regulirt  werden,  dass  das  Befestigen  und  Lösen  der  Wagen  von  dem 
in  stetiger  Bewegung  befindliehen  Zugseil  mit  voller  Sicherheit  Nwirkt  werden  kann  und 
wird  man  hier  etwa  l,5-'2m  Wagenweg  per  Seennde  annehmen  kOnnen.  Die  Wagen- 
belastung wird  ferner  xur  Erzielung  möglichst  leichter  Constructionen  durc^sehnitUieh 
wesputlii  li  [geringer  bemessen  werden  können,  da  man  die  Leistung  durch  engere  oder  weitere 
Wagenentfernuuir  reguliren  kann.  Der  Kreislauf  der  Wagen  macht  sodann  \erbindung8- 
weicben  in  den  Stationen  erforderlich,  auf  denen  die  Wagen  von  einer  Laufbahn  auf  die 
andere  übergehen  können  und  diese  Weichen  lassen  sich  beliebig  ausdehnen  und  von  der 
Anknnfts-  b«w.  AbgangssteUe  aus  bequem  nadi  entlbmten  Beind^  und  Entladqnmkten 
ftthren.  Da  endlieh  bei  einer  FArdernng  nach  einer  Biehiung  die  eine  Laufbahn  nur  von 
leeren  Wagen  befahren  wird,  so  kann  dieselbe  mt^proehend  schwächer  angenommen  werden. 

Die  Laufbahnen  werden  der  grösseren  Betriehssii  lierheit  hsdli-r  in  der  neueren  Zeit 
wohl  ausschliesslich  ans  Seilen  hergestellt,  wäliieud  früher  auch  iiiindei:jen-Laufbahnen  an- 
gewendet wurden.  Letztere  wurden  aus  einzelnen  Sungeu  bis  zu  Längen  von  100  m  zu- 
sammengesdiwdsst  und  diese  dann  durdi  besondere  Kuppelungen  mit  elnaad«  verbundeo. 
Für  die  Tragseile  wird  die  sogenannte  Spiraleenstruction  angewendet  und  da  Lotbstellen 
in  den  einzelnen  Drähten  zu  vermeiden  sind,  so  werden  die  in  möglichst  grossen  Längen 
be«M?bafFten  S«lf*  durch  besoTidere  Kuppolnnj^cn  mit  einander  verbunden.  Auch  diese  Kuppe- 
lungen sollten  zweckmässig  ohne  alles  \'erlöthen  der  Seile  aufk'czoL'en  werden,  wie  dies 
bei  den  mechanisch  wirkenden  Kingkeilkuppeluugen  der. Firma  Bleicher t  geschieht. 

Bei  einer  Bahn  ?on  mittlerer  Unge  wird  jede  der  beiden  Laufbahnen  an  dem  einen 
Ende  fest  Tcrankert  und  dureb  eine  auf  das  andere  Ende  einwirkende  selfasttbfttige  Vor- 
richtung in  eonstante  Spannung  Tersetst^  wodurdi  alle  etwa  durch  Tempenturwedud  oder 
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den  Betrieb  entatehende  SpannTingsdiffprenzen  sofort  und  sicher  ausgeglichen  werden.  B<i 
grösseren  Balinlänpon.  etwa  über  2000  m,  ist  es  jedoch  wünschenswerth,  die  Lautbahn  in 
mebrprp  TheiUtrecken  zu  zerlegen  und  jeder  derselben  eine  hcsoiitiere  Spannvorricbtung  m 
geben.  Man  erreicht  dies  durch  Anwendung  von  mittleren  Veruukerungen  und  äpannvor- 
richtangeiit  die  auf  der  freien  Streek«  aufgeetdlt  und  so  eingeriditet  werden  mOeeBn,  dais 
sie  den  Kreislauf  der  Wagen  nidit  stOren,  also  aneh  kdne  beeimdere  Wartung  «tDwden. 
Zur  Lagerung  der  Laufbahnen  werden  Iii  EotfiMnuilgen  rort  durchschniitlifib  60  m  Unter- 
stützungen aufgestellt  und  mit  grossen  giifseisempr  Aiiflagersrhuhen  versehen.  Diese 
Unterstützungen  erh;ilten  auch  Schutzrollen  zur  Aufiialimo  df-s  Zupeiles.  Als  besonders 
wichtig  ist  hier  hervorzoheben,  dass  die  Ueberschreituug  des  Geländes  in  solcher  UObe 
geschieht,  dass  der  Vwkelir  imterlialb  der  DrahlseUbahn»  seine  die  Bestellmg  der  m 
ttbersdireitendeD  Felder  in  keinor  irgendwie  nenneasweithen  Weise  betintrtehiigt  wird,  wie 
dies  auch  bei  Expropriationen  geitiiis  der  Bergbehörde  ausdrücklich  anerkannt  WMden  ist. 
P.i  die  rnterstfitziiiigeii  den  Aiifoiderungec  entsprechend  höher  oder  niedriger  angeordnet 
werden  kennen  und  man  auch  grössere  Spannweiten  unbedenklich  anwenden  kann,  so  ist 
man  bei  Errichtung  einer  Drabtaeilbahn  ganz  unabhängig  von  dem  m  überschreitenden 
Tonin,  und  Hiademisset  die  dw  Anwendung  anderer  Transportainriflhfauigen  ganz  unmOg- 
lidi  maehen,  werden  spielend  fiberwunden.  Ffir  gewObnlidie  Anlagen  wfUt  man  xunmsl 
hölzerne  Unterstützungen,  die  in  den  Boden  eingegraben  werden,  eine  sehr  solide  Bauart 
erhält  man  ohne  bedeutende  Mehrko>;ten  durch  Untermauemiig  derselben;  aneh  sehmiede- 
eiseme  rnterstfitzTingen  werden  häutig  angewandt. 

Das  Zugi^eil,  welches  in  Litzen  -  Constmction  und  aus  allerbestem  Material  zu 
wfthlen  ist,  wird  auf  der  freien  Bahnstrecke  von  den  Wagen  getragen  and  kommt  aUo 
mit  den  SdratzreUeu  der  Unterstfttnngeo  nur  bei  sdir  gxeesen  Wagenentftnmngeu  oder 
bei  abg^hrener  Babn  in  BerOhrung.  Seine  Abnutxong  ist  daher  auoh  treli  der  stetigeD 
Bewegung  eine  äusserst  geringe.  Bei  flachem  Gelände  kann  man  mit  einem  durchgehenden 
Zugseil  eine  6 — 7  km  lange  Bahnstrecke  betreiben,  die  alsdann  in  gerader  Linie  durchzu- 
führen ist  und  Bedien ungsmannschafteu  nur  an  den  beiden  Endstationen  erfordert.  Hei 
grösseren  Längen  —  und  in  gebirgigem  Terrain  auch  schon  bei  geringeren  —  ist  jedoch 
die  EiDsehaltung  von  ZwischenstatiiHien  rathsauL.  In  einer  derarUgen  Zwisehcostalion  kann 
dann  auch  die  Bahn  einen  Winkel  besebreiben,  wenn  dies  zur  Yemuidung  ven  grossen 
Terrainschwierigkeiten  wnnsdieuswerth  erscheint,  oder  man  kann  beliebig  viele  ZweigbahOMI 
in  der  Zwiscben«!tati'>n  anwhHpsspr.  Als  Heispiel  eines  derartig  vnllsiändigen  Xetzes  von 
Zweighahnen  wollen  wir  lücr  die  Hauptdaten  der  l<ür/,lich  durch  die  Firma  Bleich  ert 
für  die  Gewerkschail  Ludwig  II  in  Stassfurt  zum  Transport  von  Kalisalzen  erbauten 
Drahtseilbahnen  anführw  and  fOgen  zu  besseren  üebermdit  eine  kleine  sehnnatisehe 
Barstellung  des  Netaes  bei  (Fig.  20). 

In  ,1*  befindet  sich  auf  Schacht  Ludwig  II  die  Belade-  und  Antriel)s.■^tation;  TOn 
dort  geht  Linie  1—-.  die  Hauptbahn,  nach  der  auf  einer  Hodoinsel  auf  eingerammten 
Pfählen  aufgestellten  Oentralstation ;  Linie  2-3  führt  van  der  Centraistation  uacli  deu 
chemischen  Fabriken  Leopoldshall  und  die  Vertbeilungsbahnen  3—4  und  3 — o  nach  den 
Verbranehsstellä^  wo  die  Salze  direet  anf  die  Brecher  ahgestOrzt  werden.  Unie  2-;-6— 7 
geht  von  der  Oentialetation  nach  der  chemischen  Fabrik  StassAort,  dm  AbstonsteUe  des 
Salzes  befindet  sich  in  7  nud  es  bt  ferner  eine  Beladestation  in  6  für  die  znrfick  zu 
transportirenden  Abraummassen  vorhanden}  letztere  gdien  nsoh  9I*  xoröck  und  weidan 
als  Bergeversi^  beantzt 
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Die  gau»  Llng»  dea  Drahtseil-  Kg.  KL 

baboDetzes  beträgt  circa  2300  m;  der 
Antrieb  der  Hanptbahn  und  säinnitlicher 
Zweiglioien  geschieht  von  der  Station 
,1'  aus,  woselbst  eine  besondere  Be- 
fxielMniitMliine  tm  80  PferdMtirk«!!  ftuf- 
gestellt  ist,  welche  anaaer  den  Drahtseil- 
bahnen auch  noch  eine  Kettenbahn  and 
eine  Anfztigs Vorrichtung  antreibt. 

Die  stQudliche  Leistung  beträgt 
30000  kg  Salz  und  8000  kg  Abraum- 

Bchreiteii  mehrbeh  die  Bode,  die  Eisen- 
bahn ,  mehrere  Hauptslrassen ,  Fabrik- 
Gebfiude  und  Höfe;  an  der  reherschrei- 
tiingsstelle  der  Eisenbahn  ist  ein  eisernes 
Schutzdach  und  au  derjenigen  der  Uohen- 
eidebener  Stnase  ein  hßbnmes  Schutzdach  aufgestellt  worden. 

Troiidem  sidi  Drabtaeflbahnen  von  grosserer  Lftage  romigsweise  lOr  mittleren 
Transport  bis  zu  50000  kg  stündlich  eignen,  lassen  sich  auch  grOeeere  Transporte  anatan^ 
los  bewältigen,  wenn  die  ganze  Constriietion  der  Anlage  demgemäas  eingerichtet  wird. 
Gewöhnlich  erhalten  die  Watjen  eine  Nutzlast  von  150-  5(»01tg  und  man  liesihrfinU  die 
Förderuüg  auf  100—150  "Wageu  per  Stunde,  um  einen  bequemen,  ruhigen  lletrieb  zu 
erzielen,  dass  hiermit  indess  keineswegs  das  Maximum  der  Leistung  erreicht  ist,  beweist 
neben  anderen  die  in  Ifiedersi^veide  itr  die  Vereinigten  Beiiiner  MOrtelwerke  ron  der 
berrits  mehrfiieh  gmanoten  Fitn»  Bleich  ort  gebaute  Drahietilbahn,  wdcbe  bei  einer 
Unge  von  200  m  eine  stfindUdie  leietung  Ton  240  Wagen  ^  0,5  ebm  Sand,  also  120  cbm 
oder  IPOt  hewfilti^. 

Die  tTir  den  Betrieb  von  Drahtseilbahnen  erforderliilie  Kraft  ist  zumeist  sehr  gering, 
da  die  faät  ausscbliesälich  von  den  Wagen  herrührenden  Heibungswiderstände  nur  etwa 
Vis«  Iiis  Vtoü  ™  bef&rdemden  BrnfetcMSeviehte  betragen  und  als  theoretische  Leistung 
■rar  die  triddidien  HOhendilFeremten  der  beiden  Endstationen,  nicht  abw  auch  etwaige  anf 
der  Bahnstrecke  befindliche  geringe  oder  starke  Ansteigungeii  in  Betracht  kommen.  Liegt 
daher  die  ATigan^fsstation  höh^r  als  dii'  Ankutiftsstation,  so  wird  dieses  Gefalle  mich  unter 
allen  Umstfindfu  nutzbar  genia*  iit,  selbst  dauu.  wenn  grössere  Gecrensteitningen  vorhanden 
sind,  und  man  erhält  oft,  selbst  bei  sehr  bedeutenden  Längen  und  in  stark  coupirtem 
Qelliide  «neu  ToIlrtlnd%  sdhattkltigen  Betrieb,  ohne  jede  besondere  motorisd»  Kraft, 
irie  die«  beispidsweiae  hA  der  Drahtsdlbabn  der  BBsalt-Actien-Geaellsdiaft  in  Honnef  a.  Bfaein 
der  Fall  ist.  Diese  Bahn  hat  eine  Gesammtlliife  Ton  circa  6200  m  bei  364  m  GefiUle 
und  dient  zum  Transport  von  Basaltsteinen  Ym  dem  auf  dem  Asbeijg  gelegenen  Steinbracfa 
nach  dem  Lagerplatz  am  Khein. 

Die  Bahn  besteht  aus  drei  Tbeilstrecken  von  1900,  1400  und  2900  m  Länge,  sie 
tOwnchreitet  mehrere  tiefe  Thäler,  z.  B.  das  Detzelbachthal  mit  einer  Spannweite  von 
190  m  und  einer  erhebUdben  Gegensteiguog;  lUe  Abofschllasige  Kraft  betrftgt  ca.  20  PTerde- 
sttrken  und  werden  letitere  durch  die  ^remsTOigelege  der  einxelneo  Tbeilstrecken  anfge- 
Die  stfindliehe  Leistong  ist  gleich  100  Wagen  ^  300  kg,  also  gleich  30000  kg. 
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Die  Wagen  bewegen  sich  mit  1,5  m  Geschwindigkeit  perSecunde;  sie  folgen  sich  in  regel- 
mässigen Entfernungen  von  54  ra  und  es  befinden  sich  bei  vollem  Betriebe  115  beladene 
und  die  gleiche  Anzahl  leerer  Wagen  auf  der  Bahnstrecke.  Zur  Bedienung  der  Sfilbuhn- 
statiouen,  eiascbliesslich  des  Schiebens,  Ankuppclnä  und  ljutleerens  der  Wagea  m\d  neben 
einem  Bthnaufeeli»  etwa  15  Aibeiter  beeehiftigt  and  die  effeetiven  Betriebskosten  dfliften 
sidi,  m  Yeninsung  und  AmortiBation  des  AnUgekapifads  abgesdien,  auf  nooh  nicht  6  P%. 
per  Tonnenlctlometer  stellen. 

Als  eine  besoodere  Avt  d^  Bleichert'schen  Systems  sind  noch  die  eingeleisigen 
Drahtseilbahnen  zu  nennen,  weltlie  alinlicli  den  eingeleisigen  Seilrioscn  mit  cirifr  Laiifljalin 
und  einem  ge^chlossonPTi  Zncrj^eilf  eineiMiolitet  sind.  <?o  das»  also  die  zweite  Laufhaliii  für 
den  Rücktransport  der  kercti  Wagen  in  Wegfall  kommt.  Bei  grösseren  Babnlängen  werden 
die  Wagen  zugweise  beftrdert  nnd  man  remetdet  dadnrcli  die  Wecbselstatioiiea  auf  der 
freien  Strecke,  Znr  Yergrltaerung  der  Leistung  wird  ftmer  auch  die  OesebwindiglEeit  der 
Wagen  auf  der  freien  Strecke  bis  zur  äussersten  Grenze  gesteigert  und  es  wird  nur  beim 
Aas-  und  Einlaufen  der  Zöge  den  AnfordemogeB  der  Praxis  eutspecbend  laogsamer  gefahreu. 

Bei  mittleren  Entfernungen,  geringeren  Leistungen  und  flachem  Gelände  sind  auch 

diese  Bahnen  sehr  ?}fceipnet:  sie  erf-irdeni  daeo^fri  stets  eine  viel  Ijetriiclitliehere  Betriebs- 
kraft als  die  ilo]»pelL'eleisi<;eii  Baliiieii.  weil  die  nKixiniak'  Steigung  der  Balm  hierbei  von 
EiuliusÄ  wird.   Iki  gebirgigciu  Gelände  und  auch  bei  grösseren  Längen  ^iuJ  daher  doppel- 

geleisige  Babneu  trota  dn-  etwas  bftberen  AolagekosteD  sdbst  bei  geringeren  Leistongea 
TOROriehm. 

Eine  Gattung  besonderer,  gaus  ausserhalb  des  Rahmens  dar  rerstebeiid  geacbilderten 

Bahnen  stehende  Art  bilden  die  Drahtseilbalineu  nach  eni^^liseliem  System.  Die.se  haben 
keine  feste  Laufbahn,  sondern  nur  ein  bewegliches  Seil,  welches  gleichzeitig  die  Wagen 
trägt  und  fortbewegt.  Die  Wagea  hängen  dabei  entweder  lose  auf  dem  Seil  oder  sie  sind 
mit  dem  Seile  unlöslich  verbunden.  In  letzterem  Falle  muss  die  Beladung  der  Wagen 
wlbrund  ihrer  Bewegung  gesehehen  oder  man  mosa  hierzu  jedes  Mal  die  Bdin  zum  Stilt 
stand  bringen.  Die  lose  Aufbftnguug  der  Wagen  bingegen  ist  troti  allor  Yerbessmtngeo, 
die  man  anzubringen  versucht  hat,  eine  unsichere  nnd  nur  bei  ganz  geringer  Steigung  «u- 
lässige.  Der  Hauptübelstand  dieses  Systems  besteht  indess  darin,  dass  nur  eine  geringe 
Nutzlast,  etwa  .^VO.-lOOkg,  transportirt  werden  kann  nnd  das?i!  der  Seilverselileiss  ein  g'anz 
ausserordentlich  grosser  ist.  Es  erklärt  sich  dies  auch  solbrl,  wen«  man  berücksichtigt, 
da^  das  eine  Seil  sowohl  die  Function  des  Tragseiles  als  des  Zugseiles  der  Blei  eher  t- 
sehen  Bahnen  flbernimmt,  dass  es  wsk  also  in  Bewegung  befindet  und  gleicbiei%  auch 
die  Wagen  tragen  muss.  Die  starke  Belastung  und  die  fortwihrende  Bewegung  auf  den 
vielen  Tragrollen  müssen  das  Seil  nothwendigerweise  in  kurzer  Zeit  ruiniren,  während  bei 
festen  Liiufhahnen  die  Wa^en  das  Zugseil  tragen  und  letzteres  mit  den  Bollen  gar  nicht 
oder  doch  nur  weni^:  in  Hcrührung  kommt. 

Die  Crossen  Mfini^e]  dieser  Bahnen  mit  nur  eineni  Öeil  haben  deren  grössere  Ver- 
breitung unmöglich  geuiaciit,  in  Deutsehland  ist  nur  eine  einzige  Anlage  nach  englischem 
System  gebaut  worden  nnd  zwar  fttr  die  li^ansfelder  Kupfersehieferbauende  Gewerkschaft 
in  Eideben.  Diese  Bahn  ist  aber  IBngst  ausser  Betrieb  und  dureb  eiino  Bleiebert'sehe 
ersetzt  ^Mjrden.  In  England  selbst  sind,  soweit  es  uns  bekannt,  auch  keine  einsciligen 
Bahnen  im  Hetri.l);  dagegen  sind  einzelne  solcher  von  englischen  Firmen  ffir  die  Colonien 
ausgeführt  worden,  dürlten  jedoch  auch  hier  bald  von  den,  wenn  auch  in  den  Anlagekosten 
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tbenreren,  m  doeb  im  Betrieb«  «rlid>Uch  billigeren  Bleiehert'scben  Anlag«»  Terdrftngfc 
werden. 

Si  lillesslich  wollen  wir  hier  aach  noch  das  in  Engliind  «rAmdene  Telpherage-System 
erwähnen,  nacli  welchem  auf  fp^ton  Tragseilen  z«'_'weise  poor^lneti»  Wachen  durch  kleine 
ehM^trodynaniische  Locomotiven  fortbewegt  werden  S'illcn.  ^\'enn  liit  iiiLi  nun  auch  das  Zug- 
seil in  Wegfall  kommt,  so  werden  doch  andererseits  so  viele  compiicirte  und  theure  Apparate 
benOthigt,  dase  Ton  einer  Enpamies  wobl  nicbt  die  Rede  eein  Innn.  Da  andeieteeiis  aber 
auch  nicbt  annähond  die  gleidie  Einfkcbbnt  und  Sicberheit  dee  Betriebes  eixeiebt  werden 
kann,  wie  bei  den  Bleicbert'eeben  Bahnoi,  ao  dürfte  dieses  System  in  derPruis  ham 
Anwendung  finden. 


Llterfttnrlie  rieht, 

a)  Ailgemelae«. 

Jurisfischeä  (Entscheidungen,  Gesetgentinirfe  und  juristische  BftrmhtuHgm). 

Begrriir  der  hJfhorcii  Opwalt  In  §  1  <tp«>  HaffplUehtarpwtTPs:  Irf-  re^jintc  nml  wioliltw  T^rirli^- 
gerichta-EntMrheiilnngen  ans  der  Fnucis  Ans  istrasscnbalm- Verkehrs.  (Aus  Zeit.  d.  Ver.  d.  Eisenbatm-Verw. 
ftbeigiegBDgeii  In  Zeftoebr.  f.  I^nuttpottwewn  1888^  8.  189,  900,  309,  S30,  880.) 

SttaHMobahncn-ElM^nbahneii.  Für  die  Anaidii^  da»  Straitscnbahnen  als  Ei -nibahnen  anzasehon 
•nd»  sind  seitens  d«8  Beiohagerichta  direrse  Grflnde  Angegeben ;  dieselben  sind  im  Aa^zage  enthalttMi  ja 

(Zdtschr.  f.  Transiiortwcsen  18S8,  S.  63.) 

UHtexMIeUmf  ven  BIsealMibneii  «nd  DaMpthraniMlneh  In  Ilalen.  Bia»  a«dbehafk  Intte 

d'iTi-h  Vertrag  das  Privilegiam  zum  Eau  einer  Eisenbahn  Tn-ischen  Mailand  nnri  Saronno  erworben  nnd 
verlangte  auf  timnd  hiorrun,  <1«ü8  der  Geaell^chaft,  welche  die  bkherige  Xratnbahu  xwiäcben  den  gw- 
ntnnten  Stldten  betreibt«  die  BefngniM,  Dnmpf  oder  izirend  «n«  mder»  meebanneba  Knft  fir  den  Be- 
trieb  zu  verwenden,  entzogen  werde,  wurde  aber  ftbemll  nbgewiemn,  weO  ein«  mit  Dampf  betrieben« 
Trambahn  nicbt  aU  £ia«nbahn  in  betrachten  sei. 

(Zeitscbr.  f.  Tnuttportweiien  1S89,  S.  IIS.) 
Haftbarkeit  der  Strassenbabnen*  Nach  einem  Brkenntniw  dea  Denteeben  Beiebagericbta  ainA  dl« 

rnftmcbmer  IDr  Dampfttnuaenbahnen  Ar  VnflUle  haftbar,  welche  durch  Srh'  iTwnlnn  v  m  Pfenlen  eut. 
st«ben.  ■  (Die  .Strasseubalm  1S89,  S.  155.) 

EafIpUdrt  d«r  Pfbriebahnmi.  Die  Neu«  BerUBer>Pferdebalin>GeMl]Mbaft  fluid  itdi  aof 

dem  Vergleichnwejfe  mit  einem  durch  Fahrlässigkeit  des  Pferdebahnkutschers  Verletzten  durch  Zahlung 
einer  Snuime  ab,  lehnt«;  dagegen  die  Erstattung  der  der  Urts-Krankenkasie  (welcher  der  Betreffende  an- 
gehörte) enracbaenen  Auslagen  für  Kiankengeld  nnd  Vedlcbi  an  dkse  ab.  Dnieb  Eintscbeidang  des 
Oberverwaltungsgerichts  i^t  dagegen  festgesetzt,  das»  die  Auslagen  zu  erstatten  sind,  weil  der  Anaprqeb 
des  Verletzten  auf  OmTul  ilfs-  Haff|tf!ii  1it;j:pspt'»es  nach  dem  Krnnketikjt'-^ien-Versicherunga- Gesetz  auf  die 
Krankenkaüjk:  flbergegangen  ift,  und  die  Urtskaase  die  Uesell^cbaft  hiervon  benachrichtigt«,  bevor  die 
Letrtere  «leb  mit  dem  Verieteten  vetiglieben  hatte. 

(Dir  St'iL.  .  iiIiaI  11  SV       w.A  Zeitscbr.  f.  Transportwesen  1S89,  8.  lOT.'t 

Haftpflicht.  Eigenes  Versiohnldeu.  Ein  blu^cr  Mangel  der  gehörigen  Aufmerksamkeit  begrün- 
det noch  nicbt  ein  die  Baft^ebt  der  EisenbabB  anssehliessendea  Tersehnlden  des  Btsebldigten  im  Sinne 
de»  8  2  de«  Haftpflichtgeietzes.  Ans  dem  Unfall-Vorsicberungsgesetz,  welches  den  Anspruch  des  Ver- 
ItViU-n  rmr  bei  dessen  v  or sä  t  z  1  i cheii  ir.  rlioif'lhniti.' des  fraglichen  Betriebsunfälle«  aiisarblicsst,  erhellt, 
da^is  nicht  jedes  eatscholdbare  Versehen  und  augenblickliches  Sichvcrgciiaen  als  VcrsohuMen  aiuuseben  ist, 

(Ztg.  d.  Yoreins  d.  Eiienb^Ter«.  1889,  &  570.) 
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IfebenbahnifeMtx  in  Spanien.  Nach  dem  Gesetzentwurf  hier&ber  sollen  di««e  Rahnon  nicht  ont«r 
die  B«grifie  dar  aUgemetnen  Eisoibahn-Gcsctzgebung  fallen.  Die  noch  za  erbauenden  Linien  sollen  grund- 
Atdieib  1  m  Bpvr  erbalten.  Der  Staat  unterütfltzt  die  Nebenbahnen  dadurch,  dass  er  ihnen  die  Benntzung 
ebemaligcr  ätaatsslnktscn  und  öfTentlii-her  StaatähAnten  gestattet,  oder  dadurch,  daas  er  ihnen  während 
der  ersten  20  Botriebsjahro  ein<»  jrihrlirhc  VcrzinnTincr  v  m  S^/o  des  RaukapitaU,  w.  lth*  «  8()0O0  Peseta« 
für  das  Kilometer  nicht  flbersteigen  darf,  gewährleistet.  Weitere  Beihilfen  von  Körpcrsdiaft^n  and 
Privatpenonen  sind  snilssig.  Die  Coneessionen  werden  anf  00  Jahre  «rtbeili  —  Falls  der  Beineitng 
5®/o  ili  s  t,'!  wiihrleisteten  Kapitals  Oborsteifft,  wird  li  r  lleberschass  so  lange  zwischen  dem  Staat«  und  dem 
ConccesioDsinhaber  getbeilt,  bis  D&inRitUcbe  seitens  der  Ae^rong  auf  Qrond  der  Ztncbflrgscbaft  geleisteten 
Teraebllsse  mUekgesahlt  tmd.  üeber  den  Bm  Ten  nenen  Uniea  werden  seitens  des  Hinisteis  Geseti- 
sntirtife  eingereicht.  Nach  deren  Qeoelinignng  wird  die  Conecarioin  Sftntlich  aii>-:r<  Ii  ittn.  Die  Unter- 
bietung erstreckt  sich  auf  da«;  tu  tjf>wilhrl«>i!<t»»nd»-  K;qii(al.  hcfw.  wenn  die  Staatshilfe  nur  in  dor  Be- 
notzung  der  öffentliciien  Kunstbauten  be»U'ht,  auf  die  auzuw<-u<ienden  Tarife.  Deu  Nebenbahnen  ohne 
Staatannterstttniig  wird  die  Staatastener  flir  die  Erwerhsng  der  ram  Bahnban  erlbiderlielMin  Llndereien, 
Air  FiTik  immfii^tiMiiT  ;\af  I,'  .Tulirc.  dio  Ahtri'-^f'n  m  Gunsten  drs  Stnikf<-s  vnn  den  Personen-Fahrkarten 
und  den  Güterseudungea  and  die  sonst  stattäudcndco  oncutgeltlicheD  Dienst«  fOr  Poeti  Telegrapbieo 
sflawen  werden. 

(Zeit^chr.  f.  Trannportwesen  188!^,  S.  1C2.  auüfObrUcher  in  Ztg.  d.  Vereins  d.  Ei»enb.-Yefw.  1688,  &  6S8.) 

Die  flnanzlflle  Garantie  bei  den  franzSsi^chrn  Stra^nbahnen  nach  dem  Gesetz  vom  11.  Auguit 
1580  zwecks  Hebung  der  Strassenbahn-Uatemehniangen,  umfasüt  eine  bestimmt  festgesetzte  Summe  j&hi- 
Bdi  flr  den  Betriebs^lometer  nnd  die  Hllfte  des  Untenehieds  iwiseheo  der  Ar  nothwendig  enehtelen 
Einnahme  nnd  der  Brutto-E^nnahmc.  Die  Oaraii;i<  liat  keinen  Bezug  auf  den  Bau  der  Bahn,  der  auf 
Gefahr  des  Coocessionsinhabers  geht  Sie  soll  nur  im  Falle  der  angenügenden  Einnahmen  den  gehörigen 
Betrieb  und  die  EaUiaig  der  5<Vo  Zinsen  ron  dem  eing«iahlten  Kapital  neben.  Nadi  f  15  des  Ctosetses 
mnss  jedoch,  sobald  die  Bruttoeinnahme  einer  Lini.'  krtnü^rt,  um  <Ite  Aasgaben  nnd  6%  des  KapitalK  far 
die  erste  Finri«  Iifiiiii?  rn  decken,  die  Hälfte  des  Ueberschnssee  zwiM  lu  n  Staat  und  Departement  getheilt 
werden,  bis  ihre  zinslusen  Ucbärvcbfistte  getilgt  sind.  (Die  ötrasscubahn  1889,  S.  49/50.) 

Der  fl«a«iaeBtwiRf  Iber  dto  StraaeBtahiMa  !■  ItaliMi  wird  besproeben  in 

(Die  Strassenbahn  lS8vS,  8.  06.) 

ClMetientwnrf  wegen  Besteuerung  tob  8trasaenbahn<FahrBcheinen.  Nach  einem  Geaets-Ent< 
warf  sollteB  in  It&Uen  alle  bezahlttni  Fahrscheine  »ämmtlidlier  Bahnen  einem  Stempel  Ton  10  Cts.  nnter- 
liegen.  Die  italienische  Strasseobahn-Tereinigang  wies  damnf  hin.  wie  ungerecht  die  Anadsihanng  auf 
die  Dampfstrassenbahnen  »=i>in  wnril»>.  hA  <]vtu-n  dii»  Sti»i)t>r  ca,  ^S",'«  drr  Einnahiiir  bi^tmpcn  wOrd«?,  wilhrrnd 
sie  bei  den  Eisenbahnen  kaum  l^/o  an«macheii  würde.  Die  Quelle  enthalt  den  Wortlaut  der  dieserbalb 
«B  das  Parlament  gesandten  Denkschrift  des  Verrina  mit  Angabe  aller  dagegen  spreebeoden  GrüBdsB. 

(Die  Strauicnbalin  ISS»,  S.  105  nnd  113.) 

Znr  Bestonemng  der  Pferdebahnen.  Die  Künigsbcrger  Pferdebahn  führte  einen  Theil  der  Ge- 
leise äber  das  Weichbild  der  Stadt  hinaus  bis  nach  der  Dorfgemeinde  Mittelhofen  und  sollte  ausser  in 
Xonigiberg  nnn  aneh  Ib  dw  gMMuten  DorllgieaidBdA  ComowaalitaMr  nhlem.  Der  angnniren«  Baiirkf- 
au'^sf'hnss  wies  (abwcirhi^nd  vom  Krfi.san*";rbri<«^')  ji^durli  dir'  Steuerfurdenng  iBrOckt  die  AnafHbru^eB 
der  Pfenlebahu-Geselbichaft  ac««pti]reud.   Die  beiderlei  Motiviraugen  s. 

(Di»  StraseenbabB  1889.  8.  45.) 

Fahrschela-BllllfllnBg  wegen  VeberfBIlnng  der  HVagen.  In  letzter  Instanz  ist  kürzlich  ent- 
schieden worden,  dass  znr  Anwendung  der  polizeilichen  StrafTorschrift  os  keineswegs  geafigeod  ist,  wenn 
die  blosse  Thatsache  der  Ueberfüllung  der  Wagen  nachgewiesen  iut ;  es  ist  Tielmehr  die  fernere  Fest- 
Stellung  eirfoiderlieb,  dass  den  Scbaffioer  hierbei  ein  Verschulden  trifft.  Derselbe  ist  von  der  Verantwoi^ 
tunir  fr<>i,  wenn  die  überzähligen  PorKunen  Wider  seinen  Willen  den  WageB  betMteB  haben,  nnd  er  rie  nm 
Verlassen  desselben  atügefordert  bat. 

{Die  Strassenbahn  188«,  8.  165,  —  Zly.  f.  TnaipoitweseB  1889.  &  ISO,  — 
und  Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Tenr.  1889.  S.  5G1.) 

Innehaltnng  der  Fahrpllne«  Nach  Entscheidung  des  Kammergerichts  (als  hr>chi<ter  Landes- 
gerichtähüf  für  Preuasen)  sind  Polizeivcrordixangen,  welche  die  pünktliche  lunehaltung  der  öffentlich  be- 
kaBBt  genncihten  Fahrpllne  nater  8twfinidniliiin|r  wve  PSieht  nueht,  bereditigt  (aai  Qew..OidB.  |  ZI 
tbnleltai).  Demnach  kSnaeB  die  BetrieMeiter  Är  die.AbfUnisTenpltavgeB  beatraft  weidsB,  wcbb  m» 


Digitized  by  Google 


ALLGEKEINEEL 


169 


nicht  einen  Nothstand  ala  TMtsc^m^äjping  anheben  können.  .\nscblnsBvenipätangen  und  anssergewöbnlicher 
Aodnuig  sind  als  aoareichende  Entlastiiogipfkiide  Terwotf«n  wonkn.  Auf  die  äaichiridrigk«it  diewr  Ent- 
■dHidniif  wird  Ton  I>r.  K.  Hilt«  avABeribMun  gviDiebl  (Di«  StHMaulMliii  18M,  8.  156.) 

Znr  Terpackfrag  TMI  Pferdebahnwag^n.  Reicbsgerichts-Erkenntnigs,  vunach  die  Verpachtang 
des  Innern  der  Wagen  t\x  einem  solchem  7«.-cko  >nnvr  an^loni  Verpai  lifuriu'  der  Anssenscite  zu  «iiien 
gleichen  Zwecke  nicht  entgegenstehL   Die  Eutücheidun^sgründe  aind  auisführlich  wiedergegeben. 

Kamm  «Im  IMait  Släip raak  ffegan  41«  Saaitnar  iar  MtetUebMi  StnuMB  «rkakaaf  Ba 
bandelte  sich  im  frsfrlicheii  Kei  htsfall  syct.  um  die  Benutzung  eines  freien  Platzes  als  Anf^telltingsplatz 
«eiteaa  einer  OnutiboageseU^cbaft  ohne  Torherige  Ganebmigung  dea  Magiatnta.  Die  Klage  der  Stadt 
Wirde  in  allen  foitamm  äbi^wieMn  und  die  Sacke  dahin  geataltet«  diaa  die  fltadt,  obwoM  ISgentiritauHB 
der  Strassen  und  Flfitzc.  ciiii'u  Kin.s|iru('li  gegen  deren  Benutzung  nicht  erheben  kann.  Der  Polizei 
steht  das  Recht  zu,  die  Bestimmung  zu  treffen,  wo  die  Omnibuswagen  ihren  Aalanihalt  nduneo  aoUen, 
und  zu  beurtheilen,  ob  dem  OffeDtUcben  Verkehr  Eintrag  geschieht  oder  nicht. 

(Zaitiekr.  t  TküMpartmato  1889.  &  118.  —  »ff.  d.  Tendna  d.  I!iaenk.-renr.  188B.  8.  Md.) 

Bellbttigiinf  der  Haasbpslticr  durrh  Anlasre  flncr  Tramway,  nach  französlsrhom  Recht. 
Die  EntscbädigungsansprQch«  eine«  Hausbesitzers  wurden  seitens  des  Appelhofes  in  Brüssel  zurückgewiesen. 
Angaben  der  aUgeneiB  beaAbfeenawerfhes  Eataeheidnngagillnde  riebe 

(Ztg.  d.  Verein«  d.  Eisenb.-Verw.  1889.  8.  589.) 

ÜBfallTerkfltnngH^Torsehriften.  Juristiitche  A u^einandenetzung  von  Dr.  C.  Hilsc  darflbcr,  dasa 
die  Qaeallachaften  durch  die  gesetzliche  Zulassung  einer  Geldatrafe  für  Nichtbeachtung  von  Unlylva^ 
hAtungafonekriftat  aoek  aiekt  genflgend  gegen  die  Waghalrigkeit  gewisser  Arbeiter  geschüttt  ibil. 
Wirl;s;imcr  wflrdp  st->in.  wi/nn  rlnrniis  ilor  Verlust  des  R.nfj'Hansprm Iis  iil);,'-icitct  werden  könnte,  was 
zweifelhaft  ist.  Verfasser  meint,  dass  es  genüge»  luOss«,  wenn  die  Herufsgcno&ieuscbaft  aar  Begrlkn- 
d«Bg  der  Aaaaehlieaaang  ikrer  EiBtritiiverbtndliekkeit  daa  KBaanamtnAa  folgender 
drei  Umstünde  nachweist:  a.  das  Vorbandensein  eines  auf  Zuwidurhandeln  gegen  bestehende  Unfallver- 
btttongsTonduiften  gerichteten  Willena,  b.  den  ur>iHchlicben  Zatammenbang  awiacbea  dieser  wUlentfreien 
Handlmg  des  Hilten  mit  dem  eebidigendcB  Ereigniss.  e.  die  ünmaglieUceit  des  Bniritti  jeaea  Ereig- 
nisses bei  Aoableiben  der  beregten  Selbctthätigkeit  des  YemnglQcIcten.  Andeni  falls  mOssten  im  Interonse 
di!r  ('T«>noim«>n»rhafteTt  nnrorsichtige  Arbeiter  «jrtfurf  crttla.'iSii'n  w<^r<1i'n.  wnHtirrh  vi.'lr  Ar1j,  iti-r  als  Fwl^a 
einer  anaberlegten  Handlung  trotz  sonstiger  l!lrwerbgfshigkeit  brotlos  wi-rden  wurden,  was  far  den  Vulks- 
weblatand  eb  giBaieiai  Macbihall  win,  ala  wenn  lolcba  ohne  Belaatniig  der  OeneeeeBaekaften  vaiter 
büüchiftigt  werden  kOimten,  unter  der  BedingoBg,  daaa  die  Wagbuli>igkeit  den  Rentenanspruch  ausschlieKt 
resp.  beseitigt.  iDie  Strataenbabn  1888,  S.      u.  ia.) 

IN«  VaikltTanlekflnuig  Ib  Oaatemiak.  Angabe  der  ftlr  den  ESaenbabnbetrieb  wtcktigaten  Be» 
«timmungcn  des  Gesetzes,  Vergleich  mit  den  in  Deutschland  herrschenden  Bestimmungen  Uld  Angabe  der 
10  wichtigsten  Unterschiede  in  beiden  Gesetzen  von  Pr.  Ii  Hils  V.  rf,i>si  r  sagt  0.  A.:  «Ei  WUlde  dort 
dasjenige  vermieden,  was  sich  hier  bereits  als  unpraktiseli  betliutigt  hatte.* 

(IHa  StrtMBbakD  1688,  S.  105.) 

SMOalmm, 


.  StaMbifeBTerkekr  dreier  WeKatldte  (cfr.  1888,  S.  IG8).  In  Jahre  188T  betrag  In 
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(Zeitschr.  f.  Transportwesen  18S8,  S.  IDO.i 


Berliner  Stadtbahn,  insbesondere  die  ersten  5  B«triebi|jabre  derselben.  JL&ngerer  Artikel  hierüber, 
laniehat  die  Entetehungsgeschichte.  dam  die  Bauweise  nnd  die  BetriebeergebnisRe  bebaadehid,  mit  dir. 
TalMlllB,  Kostenangaben  etc.  In  dnem  Schlussartikel  wird  darauf  hingewiesen,  dass  beim  Bau  die  Ver- 
ndetking  der  StadtbakobogeB  ta  iraiig  bardekaiahtigt  s^  Viele  Bogen  sind  Aberhaupt  nicht  loglngig; 

Vi* 
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sämintliche  sind  nicht  genOtroiul  tragen  Fcnchtiirkoit  freschötit,  schwer  theilbar  u.  s.  f.  Darana  resultirea 
niedrige  Uietlisätze;  deonoch  betrag  di«  Einnatinie  18S7,  bei  Venniethang  von  etwft  ^jt  aller  Bogen,  b«- 
nita  M.  SST.lSS.^,  «odonsh  oCira  Vs  ^  gwammtm  Ktpitalaiilag«  iMgem$imn  tmuMunA  Tcitint 
wird.  I>ie8er  l!<^tr,'i[.'  hätte  bei  aiiili?r'  r  Anlage  ganz  erh<'^lich  gesteigert  «.:r.!i'ii  kriniieti.  liarriTi?  ist  für 
ander«  ätadtbahn-l  ntemehmangcn  die  Lehre  la  siebeu,  die  Venuiet^uug  der  liäume  aUi  eine  Hauptsache 
SU  betnehten.  In  gttnstigea  Pillen  wtod«  mk  dun  der  Onnidemrb  d«r  StadtMiB  unter  UneUtaMlfla 
ftllein  durch  Vemiiethung  Tcnin^cn  laHMI>  (Deutsche  Bauztg.  1888,     41,  53  n.  75.) 

Pariser  Stadtbahn.  Beschreibang  eine«  Projccta  von  Julien  Toarnier  zu  einer  Hoehbahn 
(fiioachienige  Bahn,  ähnlich  derjenigen  von  Lartigne,  auf  16.4  Fnsa  hohen  eisernen  B&alen). 

dbäMu.  Ar  "bimportveMn  18S8,  8.  'i64.) 

Ein  Wf'tforer  Knhrtirf  hier7u  Tnn  Villain  (BoiiutTiviiir  drr  Strassen  Iloga  der  QludlllAlICIB  and  Uafl 
der  Boulevards,  9*^'^  im  Tunnel,  GosaniuitkMrten  233  Mill.  Frcs.  siehe 

(SSeitidir.  f.  Traanportweeen  1888,  8.  SOS,  maeh  Dentadie  Bmt!^.  1888,  S.  Ki.) 

Londoner  Stadtbahn.  Das  GcsetJ!,  betr.  Bau  dos  äusseren  Staatsahnkreises,  (Ut  i!i>  Verbindung 
der  Uaaptbahnen  Londons  anter  einander  herstellen  wird,  ist  perfect  geworden.  Ulekhiettig  wird  dmdordi 
efau  baiaere  Verblndnng  der  Bahn  mit  dem  Schiffcrverkehr  enidt  Ltnge  90  kn.  Koaten  80  Vill.  Maiiu 

(Zeitschr.  f.  Transportwtsen  1S8".I.  S.  1. ').'). i 

Der  elMstrisfhe  Betrieb  auf  der  City  of  Lomlf>n-  und  Houlhwark-rntereriindbnhn,  di,  mi« 
2  Tunnels  von  mehr  als  3  engL  MeUen  L&nge  besteht,  soll  nach  dem  Project  von  Dr.  Hopkinson  von 
der  Fima  ICather  Platt  in  Haodiflater  baldiget  ehgefBhrt  veid«».  Zur  BtroBMiwiiguig  wird  ebw 
Kessel-  und  Maschinenanlage  von  über  1000  Ff,  r  l.  ki.ift  auf  der  Station  Stockwdl  errichtet  l>a^.'lb-t 
werden  3  groae  EdinBon-Uopkinaon  Dynaiuo-Maschinen  aufgestellt.  Der  Strom  wird  dorch  ein  mit 
Ble!  heklddfltea  KiImI  die  ganie  Llnge  der  Bahn  entlang  geleitet  und  Dr.  Hopkineon*»  oberiidiachei 
Leitersystem  eingeführt,  um  den  Strom  der  Locomotive  zuzuführen.  Es  werden  14  Lucnmotiven  von  jo 
100  Pf.'rd.'knift  in  B<.^triob  s?o<tdlt.  Züjre  au.H  ,3  Wagen  verkehren  alle  3  Minuten.  Uopkiaeoa  ist  aacb 
der  Erbauer  der  Benbrook-Newrj-Baiui  gewesen. 

(ZeitMlir.  f.  Tnunportwewn  1880.  &  66.  —  Ztg.  d.  Verm»  d.  Iliaenb.-Yerw.  1880,  B.  607.) 

Hochbahn  In  New-Ynrk.  Ringi^In ml.-  Miitlirilan;.'!  )!  liirrüber  Anden  aich  in  dem  Buche  TOn 
V.  d.  Lcjcn,  die  amerikanische  Eisenbahn  in  Foors-Manual  of  thc  Bailroad«. 

(Cmtralblatt  d.  Banverwiltnag  1889,  8.  40.) 

Stadtbahn  in  Chicago.  Projectirt  »iml  Tunnclbahnen  mit  electrisclu m  Liiht  und  elcctrischen 
Maturen.  la&Qge  statt  der  Treppen.  Geaamntkosten  21  Mill.  Dollar,  d.  i.  1  Mill.  Dollar  pro  Meile. 

(Engineering  News  1S68.  II.  Bd.,  S.  1.) 

Schmalspur',  Locol;  Secundär-  und  Industrie-Bahnen. 

Ternehrnng  der  Adhäsion  zwischen  den  Locomotirrädem  und  den  Schienen,  bezw.  den  Bremsen, 
durch  lüectricität  (cfr.  1608,  &  53  u.  110).  Uierüber  liegen  neue  Versuche  von  E.  Kie«  vor.  Biet 
verwerthet  dl«  Eleetridtit  entweder  unmittelbar,  (dadurch  Steigerung  der  Zogbaft  un  SO — 100 
oder  den  durch  sie  erregten  Maj^netismus;  im  letzten  Fall  werden  die  Achsen  mit  Draht  umwickelt,  w<>- 
durch  ein  schwacher  Strom  geführt  wird.  Dadurch  Vermehrung  der  Zugkraft  um  ca.  200  */ol  Für  die 
Bremsung  auf  deniidben  Wege  werden  auch  die  Eiaem$tangon  der  BremsUdbe  mit  Drahtrollen  Tenehm 
und  für  gewShnlkh  ein  Strum  in  derselben  ßiebtnng  wie  bei  den  Achsen  durchgescliicktw  Soll  nvn  ge- 
br^iiiif  werden,  ao  dldlt  man  die  Stromriehtung  na  und  jetat  sieben  die  Räder  die  vorher  abgeetossenen 
KlöUe  an.  (Die  Straasenbahn  1S88,  &  123.) 

ünboMldilBkart«  d«r  Blseabnfeneii  INnitMilaad»»  bearbeitet  im  Bmeha-EiaenbabB-Amt  Berlm, 
1889.  M.  5.  In  der  neuen  Auflage  die-ter  bekanntlich  tri  fflichcn  Karte  sind  die  Schmalspurbahnen  be- 
nondera  gekennzeichnet ,  ebenso  die  im  Laufe  jedes  äommera  aU  Hauptbahn  betnebenen  Secnndirbabneo. 

(Centralbl.  d.  BavTWW.  1889,  8.  SIC.) 

Ueber  scbnoll«  Abfertignng  von  «aiter/Hgen  mittels  rollbarer  WageBkl»ten.  Unter  dJeier 
TTebfrsclirift  flrulrt  sii  h  in  äcr  Quelle  ein  sehr  beachtenswertVi  'c  \'Mrs  ■hlnp .  zur  Vi  rnir  iiiuny  des  viel- 
berufenen  Wagenroangels  und  zur  bcjs^rcu  Ausnutzung  der  Wagen,  wodurch  gleichzeitig  die  Umladefrage 
fhr  SdunalspurbalnieB  einfach  gelSat  wire.  VerAuMr  befürwortet  spee.  «in«  T^nnnnng  der  WagenUMw 
Ton  'I.'n  i'I^'i'iitlklu-n  W,-ii,'.'iii,'..'-il.'l!<-ii ,  'lie  Verpackung  iV^j  OiUi.'r  in  einzelne  kli'iiif^  Watrf-nk.lstcn  (ftwa 
6  Stück  auf  einen  gewöhnlichen  Wagen  passend);  die,  ähnlich  wie  die  Postkanren,  mit  Grifibn  und  Bädern 
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femhm  tbd  mti  Wtki  tat  Uag  gMtnokti,  nit  der  Wagwiphttfonn  gldeh  bodi  liagend«  CHMsrpanmw 
gcnllt  werdn  k^tnnttt.   Wdttitt  XOgeharige  VondUl^c  in  Betreff  der  Spedition  etc.  8.  Quelle. 

(Mit  Abbild.    DcnUche  Bftost«.  1889,  S.  181.) 

Controle  der  Reisenden  auf  NflIwalMbiieB*  l^gebende  Besprecbung  der  hierfflr  beateliendeii 
Tonehiiffcon  nod  Anotdimngen  tut  TWidiiedeiien  Nebenbahnen  auf  Grnnd  der  Bericbte  fflr  den  Eisenbahn« 
Ctagress  in  Mailand.  (T'-H-n,.  rr-'n-'-nil-  d-  rhniiins  dt-  fers  ISS«,  IL,  S.  312—326.) 

Dl«  Traasportelnriclitanffen  mu(  i«a  L«Nailbailinea.  Die  Uillets^Kteme,  die  Ikförderongsurt  des 
G«piclu,  der  GUer  ete.  find  euewrardeBflich  veiwliraden,  «odnidi  neneheflei  Schwierigkeiten  fltr  die 
reitende  PabUkun  entstellen.  Die  Beseitigung  flberflflaeiger  äondereinrichtungen  wird  im  staatlli  lu n  und 
privaten  Interesse  gewQnscht  und  empfohlen.  Eine  baldige  Einigung  Ober  die  biafaer  erprobten  Metboden, 
eine  Besprechung  der  gesammelten  Erfahrungen  sei  dringend  angezeigt. 

(ZeilaeliT.  f.  Tnosportweaen  1889,  S.  89.) 

l'ebpr  die  Zahl  der  Wpgeanfneher,  Streckenwiebter  etc.  bei  Nebenbahnen,  /«folge  Tun 
Streitigkeiten  zvischen  der  ProTinz  Cnneo  und  der  dortigen  Tramvaj-G^elUchaft  veröffentlicht  der 
iUieidwAe  Stfeaaenbafan-Terem  da»  Deokadirift  aber  die  Frage  der  Wegewibeher.  Stnekenwiebter  and 
Srbaffner  der  Strassenbahnen,  «diin  die  dicabertglicben  Vorschriften  aus  Terschiedencn  Lür  l.  rn  angegeben 
Tlerden.   Ein  Aiivzi;;.'  lii.rau«  «iohp  'Di<'  Strasst-nbahn  1889.  S.  145.  153,  169.) 

Sdunal^purbahnen.  At^ui-üerung  de«  Ministers  v.  Maybach  hiertkber.  In  der  Sitzung  des  Ab- 
geoidtteteDbniaea  vom  8.  Febmar  e.  bemerkte  der  Herr  Hiniator  auf  Teranlainmif  dee  Heim  Abfeerdseteo 
V.  Hoode,  dass  er  durchans  kein  prinripifllrr  Gegner  der  Schmahpnrl'ahni'n  si-i,  T>iV  Prnp»  Ob*r  dio 
Wahl  der  Spur  lieese  eich  Jedoch  nicht  allgemein,  sondern  nur  in  jedem  concreten  Falle  entscheiden.  In 
»iiititowdwr  Hinridit  aefen  die  Sebmalepwbabnen  tob  nnr  geringem  oder  gar  keinem  NntWD.  Wie  liei 
der  staatlich  sogar  unterstützten  Kreis  Altenaer  Si^hmalKparbehn  würde  er  zukünftig  jeden  einzelnen  Fall 
unter  B.^ra.  ksichfitrinii:  .ilk-r  zur  Sprach«'  k  nmi*  n-len  Interessen  praktisch  em&gen.  Ein  Oceetsent- 
warf  Ober  die  grundsätzliche  Behandlung  dieser  Bahnen  ist  für  die  nächste  Zeit  in 
Aaeeiefat  ge«iel1t.  (Ktff.  d.  Verdna  d.  Eisenb.-Yerw.  188».  &  II&) 

staatliche  FSrdemng  Ton  Localbahnen  In  Omtterrekh.  Vom  Handelsministur  hi  cin»^  dir-^  tn 
Uiteratfitsnng  soleber  Bahnen  angcMtgt,  eobald  die  momentane  starke  Belavtong  de«  Budgets  durch  den 
Baa  diTeraer  BahnliuSen  anfgebtot  baben  wird.  Hieraadi  wOide  man  ndi  nicht  mehr  mit  einer  nnr  in- 
direeten  FfiT<lernng  begnügen.  Die  ünterttttttang  der  Localbahnen  dOTCh  direote  Oeldmittel  wifd  ila  doe 
«eminent  pindnktiTe  Verwendan|t  ^  Staatsmitteln'  bezeichnet. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Vcrw.  1SS9,  S.  152  u.  330.) 

Bcstrebnnfiin  nr  ■ebnnp  ict  T«rk«hn  nnf  den  V«b«n]inl«n  der  €  gynwon  BlMnbahn* 
Gc't'lhchaften  In  Frankreich.  Dazu  angewandte  Mittel  sind:  a)  Zusammenfassung  einer  bestimmten 
Zahl  rr«n  Linien,  dr  icn  Betrieb  einem  einzigen  Beamten  anvertraut  wird,  der  an  dem  Gewinn  Theil  nimmt 
and  der  Beautiichtigung  von  Seite  der  Gesollschaft  unterliegt,  b)  Verpachtung  der  LiniCQ  IB  Gesell- 
«cbaften.  e)  SlnfUining  von  Omnibuszügen  (s.  n.).  d)  XJnterBtfitsnng  (durch  ZaschO«<e)  derjenigen  Neben* 
bahnen,  die  geeignet  sind,  den  Vrr\flir  auf  (!■  r  i  iprfnen  Bahn  zu  heben.  In  der  Qm'lU'  wird  empfohlen, 
alle  Linien  mit  schwachem  Verkehr  schmalsimrig  zu  bauen  und  mittelst  OmnibuszUge  zu 
betreiben.  Letitere  haben  aidi  ala  lebr  iweeknKmg  bewiihrt  nad  shid  in  PtaBkieich  beemdefa von  der 
Verwaltung  der  Nordbahn  entwickelt  worden.  Wesentlich  für  den  Erf  Ii,'  i>l  .Ii.'  AV.ilil  f,'il:i-tiL:i  r  ATjfalirta» 
and  Ankunftszeiten.  f.^nnaU-s  industrielles  1S.S8,  II,  Ö.  ItK)— 108,  167  u.  232.) 

Formeln  für  Uereefannng  der  Betriebskonten.  Bezeichnet  F  (Fre^ucntatiou)  die  Anzahl  von 
1000  Tonnen  Silomeiern  ha  Jahre  amf  1km  der  Bahnlinien,  so  betragen  fDr  die  franiSaieeben  Local- 
bahnen nach  der  nnf  emplriaebem  Wege  abgeleiteten  FMmel  von  M.  Favenier  die  Betriebakoeten  P  auf 

100  Tonnen  Kilometer  Ps  -!2^xS7,4  &ea.  ßOtulbx.  t  Tranipoitwaaan        8.  IST.) 

Statistik  der  Elsenbahnen  Dentschlunds  fnr  .las  n.  tri.l.sj.ilir  1887/8S  (cfr.  1S?^S,  S.  181).  Dieser 
entnehmen  wir  nach  der  Quelle,  dass  an  achmalspurigen  Bahnen  in  Deotseblsnd  am  Ende  desBericht- 
jabraa  voihanden  waren;  708,15  km.  Die  Termehmng  gegen  daa  Voijahr  betT^t  S0,88%  Im  Laufe 
dea  Jahres  »in  l  >^ii  <l-ii  frQheron  16  Bahnen  hinzugekommen:  1)  die  Gemrode-Harzgeroder  Bahn  17,5  km 
lang,  2}  Kr.  iv  Ali.  iiaor  Scbmalspurluilm.  n  "  l,'.ri  ]>iii ,  3)  die  Mannheim-Weinhcimer  Bahn  17,66  km, 
5)  die  Weimar-Hastcnbcrgcr  Bahn  51,04  km  lang,  .Spurweite  0,6  bis  1,0  m-,  stärkste  Steigung  auf  freier 
Sbncke  Itll,  kleinnlir  Badina  10  m.  OeHunrnt-Anlagekapital  16,1054178  M.,  d.  L  pra  km  53^738  K. 
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Die  IhrvttthEinnahmen  pro  km  sind  Ton  4530  auf  4323  M.  gefallen,  die  Aasgaben  Ton  56,38  anf  61  <^ 
hierron  gestiegen.  Der  6<'trk-1i^  rob<>rs(>iU!is' Wtnifr  2.S5  <*/o  des  AnlagckapiUla.  Q«iwa«n  Angaben  ftlw 
die  Bahnen,  die  Zahl  der  Betriebsmittel,  die  zartlckgelegtcn  Kilometer  s. 

(Xitg.  d.  ToKiiu  d.  JBaeA^Ywar.  1889,  &  »8,  vai  CenlnlbL  i.  BanTcrw.  1888,  8^  ISl.) 

Dontschlands  neap  EisentNihncn.  '/asammenstellang  der  ira  Jahre  1888  dem  Pei^onervtrlirbr  fil«  r- 
gebeaen  neuen  £isuubahn«tmk«n,  nach  Landeiibdlen  geordnet  Ommmtlinfe  105äkm,  wovon  923  km 
unter  Stutonnraltong  itabeiL  EttminfUdi*  LittiMi  ibd  N«b«ib«liii«ii  dm  TttbiltaiM  dar  Sdmul^or- 
bdiiMO  irt  Im  Stalfea.  (Belli^.  f.  tmatfuitimm  1888,  &  IS.) 

Anlage  never  Eisenbahnen  nntprgpordneter  BedeBtnnir  In  Oont^rhland.  Vach  dem  mittler- 
weile mm  Qtaett  «rhob«nen  .Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  di«  Erweiterung,  Vervollstiadigung  nud 
beawra  AwOctiiii^  dea  StantsebenbalmiietaW,  wlleB  b  Pmuaen  mlten  16  Bdnteii  utageordnaitcr  Be- 
deutung neu  gebaut  werden.  Wie  sonst  ist  der  Bau  dieser  Linien  von  einer  angemessenen  Betheiltgung  der 
Interessenten  abbio^g  gemacht.  Geaunmtl&nge  dieser  Balmea  292,8  km.  Die  (inindenierfaekoetea  betragen 
im  Ganzen  2,912,000  H.,  pru  km  im  Mittel  7420  M.,  sie  sehwulMD  tiriidiai  SOliO  IL  fBr  des  km  bei 
der  im  Rcgiemngsbeiirk  Bromberg  gelegenen  Bthn  and  31000  M.  bei  der  Bftlm  Im  Sreiae  berlobo  dee 
westphälischcn  R'-^'icriuiL'sliozirks  Anisborff.  Dip  Baukosten  pro  km  i^chwank^n  Twischt'n  (>2,400  M.  bei 
einer  Bahn  im  Begierungsbezirk  Potsdam  und  139,000  M.  bei  einer  solche  im  Uegierangsbezirk  ßreelaa. 
OearaimtkoeteBbetng  (eiel.  Gnmdennit»)  31,081,800  V.,  im  WttA  pro  km  78,100  K. 

(CenfanlU.  d.  BauTcrw.  18S9,  S.  58  a.  59.) 

m«  Bnbnagentnrcn  bei  den  Bayriseben  Localbahnen.  Bei  einem  T1ui1<-  dii.^or  Linien  be- 
steht, ibnlicb  wie  bei  den  sächsischen  Schmalsparbahnen  (cfr.  1SS9,  S.  22),  die  Eiuriciitung  der  Babn- 
«gcoten  ud  iwar  im  «Uan  dm  Stationen,  wo  nieht  mm  andenn  betriebetedudBclNB  Ortnden  dn  stiadiger 
W&rtcr  nothwendijr  iit.  Zuweilf-n  wird  vntn  BjiTinatrcnton  Mich  ilas  'RolIfnVirfrfsch.'ift  fllicm-imincn.  Der 
Abfertigungsdienst  bei  diesen  Stellen  erfolgt  in  derselben  Weise,  wie  bei  den  tkbrigen  Localbalinstationen; 
anaer  dem  Ofttenebnppeo  wird  hierbei  jedoch  nor  dann  ein  klaner  Warteranm  gebavt,  irenn  die  nge- 
hörende  Ortschaft  oder  eine  Wirthschaft  nicht  in  der  Nähe  liegt.  Der  Dien.st  eines  Agenten  nmfasst  in 
Bayern :  a)  die  Annalnne  und  Abgabe  der  Gflter.  die  Aasfertigung  von  Frachtbriefen,  sowie  die  Einnahme 
der  Fracht'  und  sonstigen  Gebflhren;  b)  die  ControUe  Ober  die  richtige  i^tellung  und  den  Verschlass  der 
Weichen,  die  Freihaltung  der  von  den  Zflgen  n  befiahrendea  Geleise  und  die  gefächerte  Hinierstdlnng 
ilrr  iulf  il-  ti  Ilriltestellen  befindlichen  Fahrzeuge ;  c)  die  Beihfllfe  bei  der  WeichensteHnnp,  bei  den  Rangir- 
nianöTcrn  und  beim  tüin-  and  Ausladen  der  Güter  während  des  Aufenthaltoa  der  Züge  an  den  Haltestellen ; 
d)  daa  Anitnden,  AndOedien  nnd  BeinlgMi  der  Lampen  mid  LatcratD,  di«  Betidning  der  etwu^ven  Warte» 
und  Diensträume;  e)  die  Aufsicht  anf  die  an  den  Haltestellen  vorhandenen  Anlagen,  die  Reinhaltung  des 
Balmkofs,  der  Dienrtloeale,  Warteräome  and  Aborte  etc.,  die  Beseitigung  des  Schnees  Tom  Perron  und 
den  LadegcU'isen ;  f)  die  Bedienung  des  Telephonapparats.  --  Der  Agent  macht  sich  ferner  verinndlidi  Ar 
Bezahlung  der  Fracht-  nnd  Nebengebühren  (LadegebUhren,  Lagergelder,  Wagenstrafmicthe,  Dcckenmiethe, 
Desinfecl !• 'tufT'-bflhren  etc.),  für  alle  auf  den  TTftltr'slolIcn  inr  BifDnlrninf,'  pcl:inj,'.-ihk'ii  Güter.  Die  Ab- 
rechnung mit  der  Statiunakassc  am  Sits  der  Betriebsleitung  erfolgt  täglicli.  Seitens  der  Bahnverwaltang 
wild,  wie  hl  Sidhaen,  «in«  Tei^illtnng  iftr  die  fibamonuneBeo  VerpfllditnBgeB  md  die  Bewngnag  der 
fJf'äch.iftt  nillit  gewährt  Dag^^u'i  ii  iliirf  ikr  Bahnagent  genau  festgesetzte  Nebengebühren  orlulion.  Tn 
einzelnen  Fallen  wird  seitens  der  Bahn  ein  Hindestertrag  garantirt.  Der  Agent  hat  eine  Caution  su 
•teilen  (in  der  Regel  400  M.)  und  TetlUlt  in  Ordnungsstrafe  bei  yemaehliaeigung  des  EiMnbahndfenst««. 
Die  Annahme  und  Abgabe  der  Gflter  an  den  mit  Bahnagenten  besetzten  Haltestellen  ist  anf  wcnitre, 
durch  SchalteranscMag  bekannt  gcgebent'  Tiiu't  sstutiden  ftrowrilnilich  unmittelbar  vor  AnVuiiff  uml  nach 
Abfahrt  der  Zuge)  beschränkt.  Genaueres  s.  (Quelle.  Daselbst  sind  die  vollständigen  Vertragsformulaie 
angiegelwn.  (Ztg.  d.  Yereina  d.  Eiaenb.'Terw.  1888,  B.  888—891.) 

Keue  Localbahnen  In  Bayern.  1)  Die  normaLspurige  30,4  km  lange  Localbahn  Oberdorf  (bei 
Bicaaenbofen)  -Füssen,  durch  welche  das  obere  Lecligebiet  mit  seinem  reichen  Holz-  und  Steinvorrath  nnd 
landeohaftlich  ein  herrlicher  Theil  der  bayrischen  Alpen,  in  welchen  die  K&nigsschlUsser  Hohenschwäitgao, 
Kenschwanstein  and  Ltatdcrhof  sowi«  viele  Oeblrgasaen  Utgen,  an^gcschlosaen  wordoi  lab  Die  Bahn  wurde 
am  I.Juni  er.  eröffnet.  2)  T;inic  MarTtnu-namisch-Partenkirchen,  eVnfsIl^  narnialspririj?  nnd  25,7  km  lang; 
durch  di^  ist  der  Beeuch  des  Hochgebirges  mit  dem  höchsten  Berge  Deutschlands,  der  Zag«{iitse,  von 
MOnclMn  aoi,  nvk  der  Beaosb  de»  OberRnmergan'a  veaentUch  erklahtert  worden.  8)  Die  8  km  luga 
admalaparigt!,  aogenaante  WalhallabahQ  Ten  StadtrailMl  na^Denautanf;  dieae  hat  tadlgUeh  den  Local» 
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rerkehr  zwischen  Regensborg  und  DoMtutauf  ta  dienen  nnd  dein  Beauch  der  Walhalla,  sowie  der  an  i*m 
Linien  belegenen  Äasflugsorte  m  erieiehtetn.  Die  Bahnen  sind  s&nmtlich  Ton  der  Localbahu-ÄcUen- 
OMBÜicluift  MOneben  gebaut.  Gen&nere  Angaben  s.  I^ndb.  —  Nnmdings  sind  fenwr  ewneeHktiilrl: 
2  barrisch-;  AValdbahnen.  die  erulliot)  ih  n  innereii  bayrischpTi  Wald  rrsrlilip««*™  «fiUen  und  7war  die  HaTtn- 
linien  Paseaa-Freyung  mit  Maximalsteigang  1 : 40  und  erheblichen  Erdarbeiten  und  Kunstbauten  (darvinter 
dn  INinn«!  fco  35  ni  Liage)  mid  v«n  Zwietd  nadi  Omfenan.  JD»  Qnelle  eniblU  «ii^Iiaid*  Betefafeibtuig 
diwcr  Bahnen.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Vcrw.  1889.  8.  163.  n.  191.) 

Die  staatliehen  L«calbahnen  in  Bayern.  Im  Jalir,  IR-'y'.  mu  I  /u  dm  friilit  m  11  Localbahnen 
noch  4  weitere  nonnalapnrige  Bahnen  mit  12,895  km  Länge  hinzugekommen  (rfr.  oben).  Die  Betriebs- 
«rgelnisae  in  Jahn  1888  weiden  ab  aehr  gttnatiga  beMÜdwet;  bei  aUeB  Bahnen  ftad  eine  Terkehmranahme 
statt.  .Ti  de  liiULlm-  Linio  liat  <o]die  Einnahmen  cniolt,  dass  nicht  nur  di.'  iillenlingä  sehr  niedrigen  Betriebs- 
»osgabea,  «owie  die  ßackiagen  für  Emeneningafond  gedeckt  werden  konnten,  sondern  durch  dieaelbcn  auch 
aadi  ein«,  wenn  aadi  nun  Theil  geringe  Yeninsnnfr  dea  etaaHiehen  Bauanfmoidet  erreicht  ist  Die  Länge 
der  II  im  ganzen  J.ilirf  Li  trieboncn  Bahnen  mit  44  Staii  iiini  und  Haltestellen  beträgt  187,.56km.  Die 
p^aromt.  n  Kosti-ii  M.  <i50;iöl3,  dio  pn>  XiWneter  M.  50669;  ihvnn  sinil  v..in  Stuiit  fjid.-i-tot  M.  8843437. 
Einschliesslich  der  GQteragcnten  nnd  der  ständigen  StreckenTorarbeit«r  sind  im  Ganzen  nur  134  oder  für 
du  XUometer  8,71  Bannte  nnd  Bedienatele  ToriMOiden  geweaeii.  Ton  den  loealhahnen  wnrden  407384  Nvte- 
kilometer  itTt  lcistet.  Pro  Kilnnn  t.»r  sbd  befor  li  rt  H '20*2  Personen  und  1470  t  Güter.  Die  Gcsamniteinnahme 
betrag  pro  Kilometer  4025  M.  und  für  den  Nutzkilometer  1,85  H.  Die  Geeammtansgaben  deagleieben 
H.  970>  beiw.  95,4  Flg.,  abo  nnr  5lJiO/e  der  Betriebaehmalune.  Der  Einnahmeabenehaae  Ter^nat  du 
vom  Staat  anfgawandte  Kapital  mit  ~        K  <-t<u  fflr  die  Unterhaltung,  sowie  die  Rücklage  fOr 

dio  Enicuernnff  werden  nicht  mehr  nach  den  An8chafraiit:sfc'i-.trn  li<'riTliii.-t,  Miiuimi  u;nli  lirytitiiint.'n,  in 
der  (Quelle  detaillirt  angegeben  empiriach  ermittelten  Einheitssätzen  für  dio  geleisteten  Locomotiv-  und 
WagemaBhahfleawter.  Dieu  haben  ehie  je  naeh  den  Lingen-,  Najgnngi-  nnd  ErlniinangaTeriiiHniweii  der 
Looallvahn  wechselnde  H^'die.  —  Ganz  li^sonders  hcrv-irhL'L.'ii  wfdlen  wir  n^ndi.  da.ss  d;i^  errorderlicli'Mi  Rfick- 
lagen  fOr  den  Oberban  sowohl  mit  imprägnirten,  aU  mit  natQrUcbeu  HoIz^uencbwellcD  nach  der  Erfahrung 
weNnUieh  hSher  ahid  ab  diqenigen  fb  den  eiannoi  Oberban  nnd  du  drei-  nnd  nehiftche  von  dieaen 
betragen.  Mit  Rfleluwht  anf  diua  htdmtond  hSbeno  Unterhaltung»-  nnd  Emeuernngskosten  wird  8onadi 
die  Verwendung  eines  eisernen  Oberbaues  auf  den  Localbahnen  mit  ihr.  n  !;iii^'^.im  fahrenden, 
kleinen  Zügen  stets  den  Vorzug  Tcrdiencn.  Nach  Ansicht  des  Verfassers  dürften  Uolzqnerschwellen 
beiLocalhahneB  aar  dam  aamwenden  aein,  wenn  aia  durch  iehr  waldrelehe  Oegenden  fiBhreo,  oder  wenn 
die  erste  Anlage  der  Bahn  seihst  so  billitr  nls  tii«frlich  herzustellen  i>t.  um  die  Anlncre  tllv  rliaupt  (■r>t  m 
OTBögiichen.  Auch  im  letzten  Falle  dürfte  die  spätere  aUmäblicbe  Auswechselung  der  Holzschwellen  gegen 
«iaeme  tob  Tomhcnebi  in  herflekalehtigcn  aein.  —  Der  anafBhrüehe  Origioal-ATtihel  enAllt  amlehat  Bo- 
schreibung der  neuen  Bahn,  sodann  eingehende  Tabellen  über  die  Frequenz  nnd  Bctriebs-Brgebniaaei  aoiwie 
alb  Angalien  Uber  die  in  Rechnung  geitellten  BQcklagen  nach  den  Terschiedenen  Rubriken. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.  Verw.  18S9,  S.  592  n.  650.) 
lMalbaln-A«llw-CtoaellNhaft  HlanllMi  (efir.  1888^  8.  184).  Die  Betarbbaeigehntee  der  tod 
difSiT  OosoUsclKift  Vtetriebenen  nnd  erlnuit'-ti  Balin-'i»  (die  r.'M.ilKilm .  di._'  Bahn  von  l'jiv.'M.slnir!,'- Wein- 
garten ttnd  Soathofen-Obeistdorf)  sind  auch  im  Jahre  188S  wieder  sehr  günstige.  Das  Verhältnlas  der 
Äuagnben  tn  den  Etnnahnen  betiigt  hd  denaeltMn  6S,43  bes.  48,1S  und  88,87  o/o  (eingehendere  Angaben 
QneDe),  ein  Bi'>vi'i>  t'Ur  die  Ivichtigkeit  des  gewählten  Bausystems.  Hoffen  wir,  daas  dies  von  Herrn 
Commenienrath  Kraus  herrührr  ndu  Sy^t.jtii  n<bt  bald  noch  viele  .eisenbahnkninlv-  •  Districtc  und  StAdtc 
dem  Verkehr  erschliessen  mochte.  —  Nach  einjährigem  Bestehen  ist  das  Capital  dieser  Gesellschaft  von 
I  Million  U.  anf  SOOOOOO  M.  Tvnwiui  Di«  ente  Aetien-Bmbaion  «thiclt  «o/a  Dindende.  Oebant  wni^ 
den  von  dor  GeseOacbaft  71km,  piejoctirt  vnter«  68 km  Seenndlrbnhn.  Im  Bau  begril&o  «ind  155,7  km 
•olcher  Bahnen. 

(Die  Btraaaenbabn  1889,  8.  70.  n.  Zi«.  d.  Vereins  d.  Eiiaenb.-Yenr.  1889.  S.  198.) 
Sehweixeriache  Bahnen«  Diverse  Artikel,  denen  wir  folgende  anf  Nebenbahnen  bezügliche  Daten 
entnehmen:  Die  Gesaniiut-T!rtrkli>l.ln','-e  der  Nurmalliahiii'n  in  der  Schweiz  betrug  Ende  1887  281,244km, 
diejenige  der  Specialbahnen ,  d.  h,  Bergbahnen ,  mit  verüchiedener  Spurweit«  (gew.  0,75  und  1,0  m) 
188,755  km.  Auaerdem  beateben  daedbat  noch  7  DraktaeObakHen  mit  4854  km  BetriebtUnge  nnd 
5  Tramwajlinien  mit  25,257  km  Länge.  Das  Anlagekapital  der  Spccialbahnen  beträgt  20.14!, '210  Pres., 
d.  i  pro  km  148,766  Fn».  (cfir.  bei  den  Hauptbahnen  326,^8  Free.).  Die  grSsste  Seehdhe  iat  bei  Station 
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Kulm  (+  1749,83  w)  erreicht.  Die  Specialbahnen  haben  Terh&Hnissinassig  wenig  BrOcken  and  Dorchlftine 
(nur  0,63  <*io  der  Trace).  Der  grtaste  Tnimel  denelb«»  bat  70  m  Länge.  Du  0«wiclit  im  Sohtmen  Mliwaaki 
SwiadiMII  15,1  und  33,2  k>;.  Von  den  Tracen  dicker  Bahnen  liegen  '88.97  (*/o  geneigt.  Die  Lange  der 
Krömmungen  luMrii^'t  37,S3*/o.  Der  kleinste  Hadias  ist  35  m.  Auf  den  Specialbahni?n  wartlr-n  >it>f'r.li  rt : 
1,071,319  Personen,  pro  km  0204  Personen,  davon  1,23  %  in  1.  tla^se.  49,89  »/o  in  II.  und  4ö.hi  *Vo  'n 
HL  ClMie.  (Bei  eiinintlichen  Beliaen  S&,76i3SS  Penonen,  d.  i.  pno  BtlukUometer  PerMmcn.)  Die 
Sitzplätze  der  ?]n  i-i;itli;i!jiii't!  viunl.-ii  zr,  ?.'.7'','ii  iiU'L'orjutrt ;  y<\i--]r  R.-tspin^i^  loj^ti'  i^nrrhcflmtttlirh  7.4  kiu 
zurück.  Die  Uesamuttciunahmen  betrugen  1,466,790  Frcs.,  pro  km  12,601  Frcä.;  die  Geäanuutausgabcn 
66,90/0  faierron.  (Veninsaiif  Dvr  mit  2,147  o/o.)  Zahl  der  VnfSlk  15.  Ende  1888  gab  es  berate  (amcr 
S8618OS  km  nurnialspurigen  Briiaen}  1G2,813  km  scbniahpurige  Bahnen.  Zahnstrecken  finden  sich  n- 
«annnen  33,263  km.  Ferner  waren  vorhanden:  37  Sclimalbahn-  und  Tramway-Locomotiven.  —  Hervorzuheben 
ist  noch  die  furtschreitende  Tendenz  zur  Annahme  einer  grösseren  Normallänge  für  das  Schienen- 
nateiiil.  MdieM  SelHaalipnrbabnea  baben  SebUDen  tod  lOn  Uofe  beiMIt  (bei  der  BufflMdu  fat 
jetet  fiornaiaiige:  Um}.  (Ztg.  d.  VcreinM  d.  Fisv.n1>  -Vniy-.  \m.  S.  G8— 70,  206,  380  «.  S9€ 

nad  Zeitschr.  f.  1  ran^portweseu  1889,  S.  129.) 

Ben«r  OberlaiidlmliBMk  b  dem  allgemeiii  bekarniten  und  etark  benditeii  Bener  Obeilmid 
lind  zwei  weitere  Schmalspnrbolinen  und  zwar  von  Interlakcn  nach  ZweilUtachinen  mit  Abzwei{fung«n 
nach  Grindelwald  und  Lauterbrunncn  •  Marren  specioU  für  den  Touristenverkehr  im  Bau.  Ex  ist  eine 
Schm&lsporbahn,  eine  DrahtscUbabn  und  eine  Adhä«ioD«bahn  mit  el«ctri«cbein  Betrieb«  prujectirt.  Ge- 
iMure  Angaben  bier&ber  siehe  (Ztg.  d.  Vereine  d.  Biaenb.-Tenr.  1889,  8.  ISS.) 

Trftmwayzllgp  fOuinlbuszüiro)  Parls-St.  Denis.  Fftr  s  dche  Zöge  ist  srlt  1<^S0  Iii  lt.  >.  n.!ere 
Verganstiguug  gewilbrt,  dasa  falls  nur  ein  einugcr  Wagen  vorhanden  ist,  das  Bcgleitperaonal  auf  eiueo 
LoeomotfTfBhrer  and  einen  Bremeer  beeefarXnkt  aein  darf  (lonct  noch  atets  ein  Heiier  raf  der  LoconotiTe). 
Die  ZQgti  auf  der  genannten  Strecke  bestehen  ant  einem  Locomotiv-Tender  leichter  Art  und  1  \Vaj^ 
mit  SS  Plätzen  (1.  —3.  Claüse)  und  je  einen  Perron  vom  und  hinten.  Die  Oninibuszügo  erhalten  besondere« 
BcanitcnpcroouaL  besondere  Ankunft^-  und  AbfaUrtsstelleu.  Gepäckbeförderung  ist  aosgeschlosseo.  Durch 
eine  neue  YerAgnag  tou  1887  Jet  gertattct.  nnaaer  den  LaeemotMUHw  nur  eben  Zngadmlher  n  be* 
adiiftlgw,  Venn  der  Zng  audi  naa  %  Waggene  mit  dnrdtlanllbiider  Brem^  N.  ^t.  iit. 

(Die  i^tra«üeubahn  1888,  S.  109.) 

Iielcbto  Itgc»  In  Frankieieb  üt  die  Einftbinng  ron  eogenannten  leielttett  Zflgen  anf  den  Ilebeih 
strecken  gestattet.  Diese  dürfen  auxser  an  den  Haltestellen  auch  an  Dörfern,  Wegeübergingen  cAc.  nacb 
Bedürfnias  halten,  schneller  fahren  als  die  gemischten  Znge.  bis  16  .\chsen  stark  sein  und  event.  ohne 
Locomotiren  und  Packwagen  fahren.  Die  Bewegung  erfolgt  »kdann  durch  einen  im  vorderen  Wagen  an- 
gebniditen  Ifotor.  Durchgebende  Bremeforriehtnog  wird  verlangt  Da*  Bedlennttgn»Finieaal  beatefai  imr 
ans  (lnn  ^?     '  iiiisti  n  und  dem  Schaffner.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  1889,  S  H7.) 

f  ah rg««eh windigkeit  der  Omnlbnaafige  ia  Oceterreicb*  Diese  ist  von  SO  auf  85  km  pro  Stunde 
crhSbt  worden.  Es  gilt  hierbei  das  Bremsnonnale  für  gemisebte  ZSge  bei  Zügen  bis  tn  SO  Aebs«,  bei 
mehr  Achsen  dasjenige  für  PensoiienzQge.  (Ztg.  <l.  Vereins  d.  Ei.tenb.-Verw.  1889,  S.  394.) 

Dto  Scbmalspnrbahn  von  Vpracnis  aarh  der  Stjidt  Mexico  Uber  .Tnlnpa.  T)(>r  Ingenieur 
A.  Wellington,  der  u.  A.  die  vurbenaunte  Bahn,  worüber  die  (Quelle  weitere  Angaben  enthält,  Immt- 
beitet  bat,  «nplieblt  anf  Omnd  seiner  Stadien  nnd  Brfabningen  snkflnftig  der  Anordnnng  Ten  Weieben» 
kehren  mehr  Aufmerksamkeit  zu  .tchcnken  Dies  System,  bei  dem  die  Tran  an-  Zickzack fonnigen 
Linien  besteht,  soll,  wenn  die  tu  ersteigende  Höbe  mehr  ab  flOO  m  betrigt,  vor  den  Anlagen  von  Zahn- 
radbahnen  oder  von  geneigten  Ebenen  mit  DrabtseOb^eb  den  Yomg  Terdienen,  nnd  twar  1 )  wegen  der 
glQaieren  Sicherheit  gegen  UiiglftcksfSllc  bei  etwaigen  Zugtreiinutigen  und  2)  wegen  der  beträchtlichen 
Yerniinderune  d^r  Baukosten.  Genauer«»  Anrnbe  mit  Zeichnungen  lüerüber  finden  sieh  in  den  .Trane- 
actioju  of  the  American  Society  of  Civil  Engini-crii  18Ö6*. 

(Zeitaebr.  f.  Tnnspertweaen  1888.  8.  344  n.  2S3.) 

Dip  Kayiterbergcr  Thalbahn.  Der  Besobreibung  diewr  sclimaLspurigen  Buhn  entnehmen  wir  nur 
die  Angaben,  da^ü  die  ersten  2,5  km  der  Linie  Culmar-Horburg  mit  liücksicht  anf  den  GOtorverkehr 
normal-  nnd  schmaUpurig  angelegt  wcrdLii  niussite  (Anordnung  von  3  Schienen  wie  bei  der  sächsischen 
fiabn  D&beln-Mltg«ilB4)scbats  cfr.  18<S7,  S.  42).  Um  nicht  Locomotiven  von  2  Spurweiten  in  dem  Fabr* 
pnTk  fnhrf  u  m  mi\*'fn .  ist  L  r  T)rtr;-1i  auf  dieser  Strecke  derart  eingericht<»t ,  iLis^  Schmalspur- 
ma.<icl)inen  mittelst  einfacher  steifer  Kuppelung  mit  den  norinalspurigen  Wagen  verbunden  werden.  Die 
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Ijmie  LflistangsfihigkflU  iSmtt  SebmalqnwbtbB  lienilit  im  WatentttcibaB  auf  d«r  ratioiie]leo  Gni«tra«tioB 
des  labrpwrke«.  (ZeiUchr.  f.  Traiuportwesen  18S8,  S.  254  a.  264.) 

Die  Mllhlkrelfibahn.  F'm  B«'itmp  mr  (■>  sdiichtc  de«  I,«calbalniw<'s<  iis  In  Oc.st.  rrrirh.  Eiiifjehcndo 
B«6chTeibHag  der  Bahn  einschliesslich  Vorgeschichte  und  Besprechung  de»  volkswirthwhitftlichen  and 
comiwreisIhB  WcrÜm  und  dar  Znkmdt  denelbcn.        (Nach  d«r  .ONt«mieUMh«i  Bii«b.-Ztf  .*) 

(ZeitHchr.  f.  Tnuii«portwej>en  1889,  S.  139,  151  i.  IM.) 

ElMMibahn  tob  Jlhgt)  naeh  Zermatt,  Spnrweita  IjOm,  LAnga  85,886  km,  grtact«  StdgODf  4S^lm 
Ueinster  Kadiiu  50  m.   üesammtkosten  M.  46SQ000. 

(Sdnicii.  Brnnt«.  1188,  Bd.  m  8.  106^111.) 
Industrie-  and  FfldbahiiPii.  Einf^LlieiKl.'  Kritik  ihi  Werks  ron  Professor  E.  Di  strich  über 
Oberbau  und  Betriabsmittel  der  Schmalspurbahn  etc.  (cfr.  1889,  S.  65).  Wir  entnehmen  den  Aoj^abea 
die  fulgendoa  beaelitninrertlien  Notixai.  bn  Waamtlielion  tbid  %  Haaptgattangen  duaer  Bahnen  n 
unterscheiden:  I)  festliegende  Bahnen  in  der  Regel  für  Indostrieiwecke,  Hüttenwerke,  Fabriken  jeglicher 
Art;  "21  lii  wcjfliche  Bahnen  för  Zwecke  der  Land-  und  Forstwirthschaft ,  der  Moorcnitnr  etc.  Die  Spur- 
weite beträgt  0,4  —  1,0m.  Professor  Dietrich  empfiehlt  fflr  die  Industriebahnen  eine  Spurweite  xaa 
04— 0,4$ »,  fir  die  Peldhaha  (ndt  BttcUeht  aaf  daa  Tiagea  dar  Jwsim)  dna  aoleha  voa  0,S— 0,7  u. 
Die  einf-lufii  .Tu ho  sollen  l,?.*!  bis  hOchsteni  2  rii  lang  sein.  Querscbwellenbau  erscheint  für  fraglichen 
Zweck  allein  ratioDelL  Die  Verwendung  van  StahLKhieuen  mit  YermeidaBg  dw  achveren  Gnneiaeo- 
Sehohe  wM  beaonden  «mplbUan.  Bei  Wahl  der  SebwellaofSonn  iat  vor  Allen  auf  ein  aiebena  Avflageni 
auf  dem  Erdboden  zu  achten.  Die  Länp>'  dir  Schwellen  soll  wenigstens  das  Anderthalbfache  der  Spur- 
weite betragen,  bei  schwachen  Schwellen  bis25''/(,  mehr.  Am  Stoss  der  Schienen  ist  <  ini>  ^'t  l.  iikartiErc  Bi" 
wegang  cu  ermügUchen-,  dabei  mnsa  der  Gclenkpunkt  thonlichst  nahe  dem  Kopf  der  Schienen  angelegt 
«ardea.  Bei  LoeoaMtiThetirieb  iat  den  Xrlmmuigeii  ein  Ihndineaaer  t«b  SO^-SO  m,  hei  Fbrde- 
litri'jb  tin  S'ilt'hor  von  10  —  25  m  im  Durchschnitt  zweckmÄ.<i"5i£,'.  Brnip  rkciiswfrfh  siii"!  himu  sp«-ri.ll 
die  vom  «Eisen-  und  Stahlwerk  io  Osnabrack*  eingefiUirten  Trapenjoche  mit  einer  längeren  und  einer 
kfliaeni)  Schiene,  mit  ipelchen  je  nadi  der  Irt.  wie  aie  naanunengelegt  irerden,  gerade  Strecken  eder 
Kxtaimuigen  gebildet  werden  kiinnen.  Eine  besondere  EigenthQmlichkeit  der  beweglichen  Bahnen  sind 
die  sogenannten  Passjoche,  aach  Paaaatftcke,  Schienen-  oder  GeleisbrQcken  genannt,  zum  Zweck  Lflcki^ 
von  onb^tinunter  Länge  aoszafUlaa.  Bei  diesen  sind  die  Schienen  oft  VJfSrmig,  «o  das«  sie  Aber  die 
fwrttnliebeii  Sdrienen  gedeckt  «erden  kflnnaD.  Von  den  WeicheneonttametieBen  werden  IMe  Weichen 

als  schlecht,  Kletterweichen  als  sehr  TnrtbciUmfl  bi  7cirhnpt.  Sehr  bliebt  sind  die  SkAleppwddien.  Die 
Tangente  des  Kreiunngswinkels  kann  bei  diesen  Bahnen  1 :  2,5  bis  1 : 1,5  betragen. 

(Ztg.  d.  Verelna  d.  SaaQb.-Terw,  1889,  8.  81-48.) 
Die  AnsHtellnngabahB  Ib  Pult*  Die  Beförderung  der  Bcsneher  der  diesjährigen  WeltaussteUnng, 
dtP  liiic  Flüche  v.  ii  90  ha  Timfasst,  von  einem  Ende  bis  tnm  andern  erfolgt  mittelst  einT  2 j^eleisigen 
3  km  langen  Bahn  von  GU  cni  Spurweite  nach  System  Dccauville.    Die  8  m  langen,  9,6  kg  pro  Meter 
ichweifii  StaUaehienen  mhen  anf  je  5  ttlblemen  Qnenehwellan  von  14  em  Bnite.  Die  Bahn  paaatrt  eiaan 

Tunnel  v<jti  ?0  m  T,"nit,'t;-  boi  (1>t  Almalirflcko  nn<\  eitlen  s. .leben  T"n  ]0<^  tu  Lünire'  bei  der  Jenabrflcko. 
Minimaliadins  40  m.  Zflge  fahren  alle  10  Minuten  nach  jeder  Fahrtrichtung.  Verwandt  wird  n.  A.  die 
Dnplet  LoeoBotive  daa  Eapitln  Padiot,  die,  im  Dienet  18 1  aehwer,  aif  4  Adnan  nht  nnd  Cnmn  tob 
SO  m  Badina  dudilUinii  kam.  (Zdtaehr.  d.  Yeieina  d.  Ei)eBh.*Tevw.  1889,  &  16  nnd  180.) 

„AustiergeicOhnliche"  Eisenbahnsysteme, 

P{1atu!«bahn.  Diew  vielerwähnte,  unglaublich  kflhn  und  dennoch  vollste  Betriebssicherheit  ge- 
währende balui  (cfr.  1886,  S.  170,  173,  177  i  1S88,  S.  109,  169)  ist  im  FrOl^ahr  1889  eröffiiet  worden. 
Die  Loeonotfren  aind  van  der  Sehweiieriadun  LooenMitiv-  md  Haaehinenlbhrik  l^ntecthnr  febant  «aidan. 
Die  Bahn  selbst  ist  in  A(>m  Jnbr?  iRS«;— von  den  Hanw  Lecher  A  Ca.  and  Bd.  Oajer«FranUr 
in  Ztrich  nach  eignem  Sjrstem  erbaut  worden. 

(ZeiteehT.  d.  Yeieina  d.  I!iaanb..Venr.  1889.  B.  878.) 
H«m  PUatnbaluk  Zar  Yerbindnng  des  .Obefbanpt*  ^  der  Itthe  daa  HMda  Bellerae  vnd  Knlm) 

iiiit  .lein  .Kliinsenhnrn*  nml  zur  '/nErflntriffermachung  der  nördlichen  Seite  de?  rilatusbei^c'-'s  i>t  eine  Draht- 
seilbahn von  465  m  Länge  bei  llKm  Höhendifferenz  geplant.  Die  Bahnanlage  besteht  aus  6  Kabeln, 
mldia  vm  afnaader  gana  nnabbiagig  aindj  naf  danaelban  lanftn  6  leiehte  BoUen,  an  waldun  efai  UalBer 
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Omnibus,  fOr  8  Personen  berechnet,  angehSngt  ist.  Derselbe  wird  an  einem  ZvflBol  belMigt,  vakAfl* 
eine  auf  dem  ,Ober)i«npt*  umlag^ode  DimphnaacbiM  unf-  und  Abwickelt 

(Di«  StüMOTMu  1889.  S.  166.) 
Die  DrnhtM^il-Zahnrailbalin  miiieben  Mnntronx  and  Olioa  an  norifaHIclMB  G««ft«4e  dm 

Genfer  So«*«,  I  i  i  'Kt  die  mittler  '  Tüggeiiba^  b'silh  Zil1m^tJ^n^e  nsit  Znbi'b.V  nor  mm  «nf-Tti^rcn  Halten 
bei  einem  Kabclbruch  diente  die  Wagt-n  jeduch  wie  bei  der  gLWölniliilu-ii  ««  ilbaiin  durch  iiiict<-lst  Wamsr 
li«rg«tten(ra  1J«b«rg««idit  bewegt  w»d«a,  wU  di«  atdlit«  aller  bataliendea  BahnM  tein.  Die  Bteigwg 
Kträift  zuerst  27  "/o.  weiterhin  das  Duppelte  und  niifjeftthr  im  let^t.  n  I^ritti  1  sogar  57*/o.  (BflS  der  Bahn 
nach  dem  Bfirgenstock  kommen  jedoch  titeigungen  bis  öijo/o       i^fr.  1888,  £».  167,  177). 

(Zeitaehr.  f.  Tnunpoctwewn  1888,  8.  143.) 

DrAtMUlftliB  BBrgMWtiaflkk  Bblgdunda  Be^cbreilmiig  mit  4  Abbildungen  siehe 

(Z-itci-br.  f.  Transportwesen  S.  92  u.  104.) 

Di«  Sellbalm  bei  Eniietmoois  (SohweU)  zur  Gypsbefördenug  schmiegt  sieb  innig  dem  Uelände 
an.  El  iit  daiaidi  beviMeo,  data  dai  Uofenprofll  M  gewDhnliclNo  SeObalnen  beliabig«  Ocfillweelnel 
entbaltos  darf.  Llage  69010,  gi«wte  SteiguMr  .'iS^Vi 

(Mit  Abbild.   Hchweiat.  Bauzt^.  Iö88  Bd.  XII.  S.  12S,129.) 

Otto'sche  UrahtsetllMlui  Ton  Bedar  nach  tiarrocha.  In  Säditpanien  ist  zwischen  den  genannten 
Statkmeo  tob  der  dnittelMD  Fimm  J.  Pohlig  in  Siefen  snr  EneUieaanng  Ton  «ekhm  Eiaawndagani 
ein»'  I>ralits(flh,Thii  nn^^refülirt,  die  seine»gleii-ti''n  nicht  haben  dfirfte.  Die  Gesamtlänge  beträfet  15,6  km. 
Die  Bahn  besteht  aus  4  Strecken  mit  '2  UiucbiucuaDlagea.  Die  Endstation  (Endladestation)  liegt  unmittel< 
bar  am  nittelUndlsebeii  Vear.  Die  Bahn  Obersebrntet  v«nwU«den«  üaft  Tbiler  (wonmtar  aim  tob  etwa 
1  km  Länge  und  100  ni  Tiefe)  und  schniflc  üebirgskümnic.  Die  grösste  Steigung  betragt  1  : 3,  die  durcb- 
Kbnittlicbe  Stütz,  nentfernung  40  m,  die  grös-sle  Spannweite  280  m  bei  Villa  Refornia.  Hier  bewegen 
aich  gleichzeitig  ^vrischeu  den  beoacbbarteu  Stlltz|>unkten  6  leere  und  6  volle  Wagen  in  der  achtbaren 
Hobe  von  50  bii  COm  Ober  Thalsoble,  obwohl  die  Dnrchbleguig  dea  belasteten  Tragoeiles  mehr  ah»  -20  h 
beträgt.  Di"  fibriiri  n  grösseren  Spannweiten  schwanken  zwischen  100  bis  '2?.')  m.  Tni  Rt'fiiib  sinl  i  hO  W,ngen 
Ton  je  3&0  kg  Tragfähigkeit,  womit  täglich  in  lOstftudiger  Arb«it«üebicht  mit  P,'sm  Ueschwindigkeit  4'iOt 
Bim  bcftidert  irarden,  wa*  einer  Ldatonip  tob  6S59  t-kni  «atepriebt,  oino  Zabl  di«  MNut  wobl  nodi  tob  keiner 
der  jetat  bestehenden  Drahtseilbahnen  erreicht  ^ii  l  I>ie  Tragseile  haln  n  iii.  l  i'i  nun  Durchmeaser  und 
daa  Zagseil  18  mm.  Dia  Maschinen  (liegeado  Uochdrucboaschincn  mit  PrüciikioniMteueruDg)  haben  80  besw. 
70  Pferdekitft.  Die  Kobka  daftr  werden  mit  den  leeren  Wagen  (auf  der  B&eUalut)  von  Heere  beran- 
geschafft.  Die  WU  VerweBdOBg  gekommenen  ('('»rdergefasse  sind  die  bekannten  Otto Vhen  mit  Stahl- 
laufweriiii  iiiul  K)!nk"n;>p|»!\rHt"n,  welch'  le<ztere  in  Vcrbiniitins,'  niH  iltn  n-nen  Slfmlrrroton  <irh  füi 
längere  Hahnen  mit  veränderten  iSteigungäverbältnisfien  aU  bcsondem  einlache  und  zuverlässige  Kupplung^ 
Toirichtang  bewKhrt  haben.  Die  Bahn  lat  seit  Oetober  18S6  onaiUigeaetart  im  Betrieb,  nnd  gdit  nr 
Znfriedenheit  aller  Betheiligten.  (Zeitschr.  iQr  Transportwesen  1889,  S.  200). 

ElnBchlenigea  Et8cnbahnKf!<teni,  Patent  Janaaner.  Wesentlich  noa  ist  bei  den  Wagen  dieser 
Bahn  eine  durch  &ehwnuj{kugelu  regulirte,  automatische  Bremse,  die  anaser  den  Sehlittenbremsen  ver- 
wandt wird.  (Mit  Abbad.  Wotbenechr.  d.  üeterr.  Architekt.-  a.  Ing.^Venitts  1888,  &  SS.) 

Die  T.a  rt  i  gn  e'when  eln^chionlgeii  FIsenbahnen.  Längerer  Aufs.itz  inif  Abbildungen  hierüber. 
Eine  nach  diesem  Sjätem  gebaute  Arbeitbbalm  in  dcu  ütttlichen  Fjrcuilen  zum  betrieb  von  Minen  hat 
KrUmmnogsradien  bia  an  3  m.  Steignpgen  bis  1;19.  Sie  wird  dadurch  betrieben,  daas  der  ta  Thal  fahrende 
Zog  nicht  im  eigentlichen  Sinne  gebremst  wird,  s«.ndern  seine  verfügbare  Arbeit  mittelst  einer  Dvnamo- 
nmschine  in  eli-etri«chen  Strom  nnist-fzt,  welcher  durch  einen  biwnderen  «t  itli  biM  H./üi-r  woitrrrri  fülirt 
und  zum  Heraufziehen  eines  leereu  Zuges  wieder  verwendet  wird.  Der  Btahlnberbau,  der  sodami  dar- 
gMtellten  nnd  besproebeBea  Bahn  von  Listowel  Bach  Ballybonion  (efr.  1888,  8.  180;  ferner  Amulea  daa 
ponts  et  chauwic'N  IH^jh,  s.  i'?.!!,  mit  Abbild.;  auch  Memoire^  de  1«  s^cit-tc  des  inErcni"(ir>  civi!?. 

April  1888,  ä.  640)  wiegt  nur  47  kg  pro  .Meter,  wovon  13,3  kg  auf  die  Fahrschienen  und  2  x:  5,5  kg  auf 
die  LeitediieBeo  entfallen.  Beeonden  beachtenawesth  nnd  intereaiant  sind  die  Drehscheiben  •Weiebea, 
1  >.  Drehseheibea  vi>n  7.4  m  Darchmeeser  mit  gekrümmtem  Schienenstrang  (l'at.  4.')9(;2i,  wodurch  der 
Uebergang  ganzer  Zflge  nach  verschiedenen  Itichtungen  vermittelt  werden  kann.  Das  Durchfahren  der 
scharfen  Corren  mittelst  der  M  a  1 1  e  t  sehen  Li'Cianv^tivcn  ii>t  dadurch  ermüglicbt,  doss  von  den  3  ge- 
koppelten Rädern  nnr  1  Bad  fest  auf  der  Achse  sitit,  wfhrand  die  beiden  Obrigm  sieh  der  Krtnmng 
der  Tmgachienen  enteprecbend  einstellen  kllonen  (Fat,  391S6»  Abbüdvng  11  in  der  QoeUe).  Der  Haopt- 
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fehler  des  Bahns;'t>t«iiiH.  da^s  das  Geleb  eine  furtlanfende  1  m  hohe  Schranke  bildet,  hat  zum  Baq  von 
Wagten  .als  Anablilüiniittel'  gefiUut,  die  nur  den  Zweck  haben.  rergk-Ubare  Treppen  für  Ucberschreitang 
d«r  Geleise  M  tehfeffen.  lieber  Toi^  und  Niehtheile  s.  Frftheres.  HerTorgchoben  wird  noch,  dass  dai 
SjtteiB  dch  aaeh  nodi  teoaden  Ar  aUdtiiehe  Hoehbthnca  «igmt,  mil  «■  onr  «nen  Tr&ger  oad  eine 
Siulenn»ihe  besitzt  frfr,  Obif^psl.  Sif  s.h  Npbprbnhn  (ler  zu  erbanend'>n  Pariser  Stadtbahn  in  den 
ToUsareichen  aber  weniger  feinen  Stadtrierteln  hergestellt  werden.  Die  Krlaubauts  zum  Bau  einer  Veraudut- 
ilrcefce  In  Flrii  U  erUieafc  (Kt  Id  Abbild.  CwtnlbL  d.  Bravenr.  1889,  &  215,  217.) 

Stra$senJ>ahnen. 
a)  Allgemeines  fOr  aämmtlieh«  Systeme. 

Die  StrasMnbahnen  and  Ihr  Ftnfltiiu)  atif  die  StHdfr>.  D  u  Stras^nhahnen  wird  eine  gUtt  be- 
deutende civilisatoriacbe  Mission  zugosprucben  und  dies  an  «[leciolkn  Iteispieleu  bewiesen. 

(Die  StrsstenhahB  1888.  S.  41.) 

Wer  Ut  znr  Lettnnif  einer  Strassenbahn  berufen t  von  Max  Karfunkel.  Erörterung  der 
Frage:  Ist  f&r  die  gedeibJicbe  Eatwickelong  der  so  abenos  wichtigen  Verkebneinrichtoag  der  Stnusen- 
babnen  der  Betrieb  dnrdi  die  8tadtTerwa1hin|r  oder  durch  Mnte  ereprietdieb?  die  wie  wmt  dsUn  be* 
mtw  rt.  t  winl.  dass  allein  Privat«  biriifi  u  '  r^chcinen.  n.  A.  wt-il  die  beiden  mächtigen  Factoren,  auf 
denen  die  Entwickelun?  dt-r  Buhn  buruht,  der  Erfindun^geist  wie  der  t'!iti'niiliiniiTi!?«<»Mi7<t .  nicht  wohl 
städtischen  Körperschaften  innewohnen  können  i  sodann  auch,  weU  die  Einrichtung  einer  neuen  Linie  wegen 
Ibnfd  ÜB  fwigeodeo  EiiflfeeB,  Vorkenntniaie  ete.  einer  Stadt  bedeitteud  tbeuier  werden  loll,  alt  wenn 
•ine  Gesellschaft  ihr  vorhandenes  Netz  einfach  ausdehnte.       (Die  Strassenbahn  1888,  t».  65.  74  u.  31.) 

TerBtadtliehanf  der  Stnunen bahnen.  EinfrclK^udc  Besprechung  des  gleiclinamigen  Buches  von 
Dr.  K.  Hilse  (efr.  lööä).  ESoielne  Capitel  desselben  sind  ini  Au^aug  wiedergegeben,  i>o  dan  dieLeetfln 
der  Artikel  Ar  all«  dlejenigea  empfebleaiwerth  iat,  deaan  da«  Baeh  selbst  nnzug&nglich  oder  zn  smfang- 
Kich  ist.  ü/.  tw.l.r  f   Ir:,',     rtwesen  1889,  S.  102,  III.  12r,.  iriT  n.  14:>.) 

8tniaiienbahueu;  angereihte  BeluHtung  d««rtt«lhen  Im  Allgemeinen«  Es  w  ird  darauf  hingewiesen, 
dai«  die  Hentellnnir  und  Unterbaitang  den  mradeetona  S>/t  m  breiten  Btrriünia  v«ni  Pflaater  einer  Stiaate, 
die  in  der  *  1  <!  n  .Stra^enbahn-GeselUchaften  auferlegt  wird,  eine  drückende  Und  hSobtt  angerechte 
Abgabe  sei,  welche  diese  ausser  allen  andern  directcn  und  indirectcn  Abgaben  und  Steuern  zahlt,  höchst 
angerecht,  wenigstens  dann,  wenn  die  Pferdebahnen  nicht  das  Monopol  des  Passogicrtransports  babeo, 
«le  s.  Bb  In  Ljon  and  Bardeaoz.  INa  auf  SeUenon  gehenden  Bbawenbehnwagen  nAtm  aweifeUaa  du 
Mattet  erhablidi  wanigw  ab,  ata  die  fidan^gebenden  schweren  last-  und  Omnib::swn<:.^n. 

(Die  Strassenbahn  188$.  S.  235.) 

CllaU  «■  rin  Qfllalmifaicts  dar  StnHenkakBmt  Trotidem  alle  ünfiUe  von  Zufälligkeiten 
abhängen,  wird  da  MldMl  OeaetS  auf  Grund  der  Krfahningen  von  Dr.  K.  HÜHe  als  vorhanden  bezeichnet 
Die  statistiiichen  V'^rarbeiten  zur  Aufstellung'  >b  s  fltM/i/'  s.  .I.'.sr  n  Kenntoias  für  die  £ntwickelang  dea 
Strassenbahnverkehm  vom  grössten  Vortheil  sein  würde,  sind  in  Arbeit- 

(Die  StnaMttbahD  1889.  &  iSa) 

Die  Betrlcbsanfall-Gefahr  bei  drn  Strflss4'nbnhnen  Ton  Dr.  TT.  lllloo.  Auszug  um  den  amt- 
lichen NachweUangea  des  Beiebs-Versicberangs-Amtcs  fOr  das  Jahr  1886  uud  1887,  spec.  Angabe  Ton 
Bnrduehnittsziffbm  und  der  Zahl  der  ünAlle  ha  Terglefeh  sur  Zahl  der  beeehSftlgten  Penooen  hei  vw 
Bchiedenen  Gewerben.  Die  betreflbnden  Zahlen  für  die  Stra«8enbahnen  aind  kleiner  als  die  Zahl  fOr  sämint- 
Uche  BetrieLc ;  auih  Ut  p'ffri'füber  ftnii'r?»  ViTkf>br^bftri<-b(>n  die  (jcfKlirr  iiziirT  nicht  unvortheilhaft. 
Von  allen  Unfällen  konnten  an,?»"/©  vor  Ablauf  der  13.  Woche  ahs  beseitigt  gelten.  Die  Quelle  enthält 
Mhr  fiele  dicabealglielie  Angaben.  Der  hekaimte  Verfaaeer  «agt  mm  Schlui;  «Wenni^eieh  diaee  DebaT' 
^tcht  noch  Tiii'ht  rCr  alt,-  !ii  Betracht  koininrihl.-n  (H/sirli1-,|,nnktr  >li.-  nniTitbehrlichen  «tatiatiaeban  Uatar- 
lagen  bietet,  so  wird  dieselbe  doch  manche  gehegt«  Vururtheüe  zu  beseitigen  verutögen.* 

(Die  Strassesbahn  1889,  8.  85.) 

Stehen  Fahrgäste  der  Strasseubahn  nter  der  Obhut  der  Sehaffner?  Der  Verfasser  Dr. 
IL  Hilse  wi'i>t  Januif  bin.  iliuss  ^liliht's  ubwi  icbend  von  der  anderweitigen  Annahme  in  einem  Urtheil 
doch  wohl  nicht  der  Fall  ist.  irrthünilich  gefol>;ert  ist  es.  aas  dem  Umstände,  dass  iu  den  Dienst- 
vaiaehriftan  dar  Betriahaantenaihinar,  weUlia  daa  Verhaltan  dar  BadtaMtat»  gegen  die  Fahiglate 
"VilB  aaD,  nalbch  die  Anwaiauif  enthalte«  ia^  daaa  dia  SchaffiMr  den  Vah^atao  haiin  Auf-  und  Ah- 
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•teigeo  thnnliehMi  beUUUdi       nsHMotlieh  Ulftbedltftigwi  PwaaiMB  Bdftesd  leisten  MUra  u.  JLm. 

Wnrn  litie  Obliut  der  ScliaffniT  (etwa  ^'Ituli  Verpflichtung  zum  Schutz)  VKrhanJen.  so  niüs^fvii  die 
Schaffner  auch  das  Ec cht  und  die  Macht  haben,  die  psnAnlioli«  Freiheit  der  Fahrgii^te  zu  beschxänken, 
•owcit  d«no-  AiMDitiig«!!  ihm  g«il)tiUeh  anohenwo  konnte,  i.  B.  das  ftviwillige  Absteigen  wllmad 
Fahrt,  das  8t<  li(  ti  auf  (i>^n  Perrons  eto.  Hl  Terbieten,  woraus  eine  Menge  Venrickelungen  emster  Art 
zwischen  dfin  Stluiffiier  and  den  sich  unTüli^igig  bevomiundot  haltendpii  Falir^'Sstcii  i>ntHt4lu-n  wünl-ü. 
Jedenfalls  aber  müsste  eine  solche  Obhut  aufhüren  mit  dem  Absteigen  vom  Wagen,  and  dürft«  frühestens 
mit  der  lOmag  im  Fduaduiut  begiuMiL  Nihtn  Begttedinifr  dAt 

(Zeilschr.  f.  TransportTVcsen  1889,  S.  150.) 

Tramwaja,  Fferde*  mid  MOBtlf«  ätraasealtaluien.  Geistreicher  und  intereesaater  Vortrag  &b«r 
diese' Unteroekmuiigeii  in  (kononiadier  und  peS&dwr  VbaSAt,  mit  nalen  etetirtiechw  IMhi.  Vir 
beduuern,  auf  denselben  ans  Mangel  an  Pbtz  nicht  weiter  eingehen  zu  kennen,  empfehlen  ikn  An  alkn 
IntemaeatRB  aufs  beele.         (Oe^^li^rr.  Eis.  nbahnztg.  1889,  S.  384.  '/An;,  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw. 

1889,  S.  285,  und  It^itschr.  f.  Transportwesen  1889,  S.  33.  47,  56,  67  o.  78.) 

CmMMloHiMlafWWMi  d«r  WliMWlwlMmu  Von  der  mnehener  Tmmbaka-OeealleAeft  ist 
*'iiK'  tabollarische  Zusamnii  nstflluiit:  brarLi  iti  t,  ans  wcMien  die  Hauptpunkt«  der  zwischen  33  Stadt- 
Terwaltaagen  und  ätruwnbahnantemeluuangca  dee  deatacheo  Beichee  i^fesehiaewiMo  Vertvif e  la  enehea 
rind;  d«  dieie  ZostauMoitenaDf  aa  etaueln«  Stdlen  venaadt  winden  ,k4timen  IntoreMenten  dort  wobl  jeM 
noch  Copien  davon  erhalten.  Die  genannte  Bahn  gehttlt  ta  den  am  stärksten  b«la.tst«ten.  Viele  solder 
Bedlngir'L'""  '-in^l  ^r.'-h  ir<  vurstchend  erwaiui^'-n  ■\'nr^r!i'  :»!':-"-i'>'li(?n.    (Die  Stras.senbahr  1S89.  S.  G7.) 

Ban  und  Betrieb  der  TieiJiallNÜiii«B  der  Budapeater  Straaeeubalin.  Genaue  Angaben  der 
CoBeemiemibedingfttngen,  wddie  ringdiende  Toneliriflen  tber  alle  -wfoliitig«  Punkte  dar  CcHUtraetlflin,  des 
Tarifs  etc.  enthalten,  llorrorbeben  möchten  wir  v>>ii  di-n  allgemeinen  Angaben,  das«  der  Conccssionftr  Ton 
der  Verpflichtung,  die  Post  uncntgeldltch  zu  befördern,  riitlmriilfii  ht ,  dapepen  ullf  Betriebsmittel, 
Schienen  und  die  znu  Bau  erforderlichen  sonstigen  Materialien  im  inlande  zu  bescbatien  hat,  wovon  nur 
dann  abgenkiiea  werden  darf,  «enn  erwieaen  iat,  daaa  diaaelben  im  Inlande  an  den  gleidien  Bedinipnngen 

nkllt  erhältlich  wan  n.  (Zeitachr.  f.  Transport wesen  IS&S.  8.  178,  185.  196.) 

llnheitatarlf  für  Straswnbahnen.  Das  Verlangen  nach  der  Einffllinuig  dea  Biuheitatarifs 
(10  Pfg.  fllr  alle  Strecken)  tritt  apeciell  fftr  Berlin  immer  lebfaafter  im  Pnbüenn  berfor.  Dagegen 
wird  darauf  hingewieaen,  dam  der  dadurch  eintretende  Einnahmeaasfall,  bei  plötzlicher  EinftUuung  des 
Eiiitii  ilstnrif^,  nLw ohl  in  Berlin  im  Durchschnitt  für  die  linniHlifre  Fahrt  eines  Passat^Hprs  nur  1!.*^  ?fk'. 
bezahlt  sind,  zur  Zeit  doch  noch  zu  erheblich  (fOr  die  tirosse  Berliner  Pferdebahn  Mark  1164400;  sein 
wttrd«,  nm  wlbrt  dufefUit  weiden  s«  kflnaeo,  vaangMeh  dadordi  aebr  Tiale  Vcrdnlbehangen  entattodaB. 
DasB  dieser  Einheitstarif  seitens  der  Qeaellacbaft  a  1 1  m  ä  1  i  g  zu  erreichen  erstrebt  wird,  folgere  ans  den 
best&ndigen  PrcisenuAMsigungen,  zufolge  deren  der  mittlere  Fabiprei«  van  12,5  Pfg.  im  Jahr  1883  all- 
ni4lig  auf  obige  Zahl  sank.  Danach  wird  der  Binbeitaaats  ftr  den  LoealTerkebr  in  nicht  to  femer  Zeit 
sa  endaben  aein.  Niebt  iat  aolehaa  dar  Fall  ftr  den  Permverkebr,  naeh  Terarlan  ete.;  diaae  Stieakaa 
t'rfordem  wegen  der  anssrrordnntlich  ntifrleichen  Benutzung  der  Wagen,  die  ganz  Ton  der  Witternntr 
abhängt,  st^ta  Zosebüss«.  Hierbei  würde  der  eintretende  Verlast  durch  Tenuehrt«  Frequenz  nicht  auszu- 
glaichen «ein.  Im  Vorortareikebr  wird  daher  dar  EinbAitalarif  niebt  angewandt  werden  kSanen,  wadnvdi 
jedoch  <  i        i  K'tiiin  «ks  Pniscs  iiiclit  au->L:cschloaaaB  erscheint.       (Die  Strassenbahn  1889,  S.  84.) 

8trau8«nlNÜiBen  Im  ländlichen  Betrieb«.  Eü  wirr!  auf  tlireii  WiohtiL'keit  für  den  Ackerbau  und 
die  Gewerbe  hingewiesen,  and  namentlich  die  Anlage  neben  oder  auf  rorhandenen  Strassen  empfohlen- 
Baaebielbong  mehrerer  in  fingland  nnd  Irland  anagalUirtaB  Strasaenbabnen. 

(Die  Strassenbahn  1889,  S.  65,  74,  89;  s.  auch  Enginecr  1858  II,  8.  S44  tind  405.) 

lieber  Trambahnen.  In  einem  lungeren  Artikel  nnter  dieser  Ueberschrift  wird  befftrwortet ,  die 
Trambahnen  in  Deutschland  auch  für  den  Güterverkehr,  z.  B.  für  Zwecke  des  Marktrerkehra,  aoau- 
nlMB,  wie  aelehea  aelMn  liagat  in  anderen  Uadeni  mit  gutem  EtÜDlg  gaaeheban  iai 

(Zeitschr.  f.  Transportwesen  1888,  S.  224.) 

J>ie  i»t«dtgaterbahn  in  Forst  L  L.  iat  in  der  Quelle  eingehend  beschrieben.  Ausser  den  8200  m 
Galelsen  für  die  ecbnabpurige  Stnuaenbabn  aelbat  liegen  bierbri  ca.  7600  m  Odeia  auf  den  Intcroascntca- 
grundstOcken.  Die  Beorderung  der  04tar  erfolgt :  I)  auf  Trucs  (RoUschcmcl,  cf  1^87  H. ohne  üinladan 
ä<-T  Cnter  üiler  2)  in  kleini-n  Wayfj'tnst  von  100  Ctr.  Ladefähigkeit.  Die  FmladnnK  orfuljrt  durcli  Arbeit«- 
oder  durch  den  am  Hahnhof  angeordneten  Dampiliralm ;  letzterer  dient  spec.  zum  limiaden  von  Kulüeo, 
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btt  n  dem  Btd»  am  Aftdtga  S  ridi  Mhliemiid«  beiw.  «i«k  oftimde  XlitoB  vai  nird  tob  i  ArMtom 

bedient.  Mit  denselben  kann  finc  T,a(luii<r  v.>ii  '200  Cfr.  in  20  Minntt^n  brriui'm  umgeladen  werden.  T>m 
hü  aaderer  Art  der  Umladan^  uiiTenncidUche  Zerbröckeln  der  Kohlen  wird  daboi  Temwdmi.  Zur  Verein- 
hiiiMBg  dw  TeriEchn  d«r  latenneDteii  nlt  dtr  8ttttali«h]iT«iiraUung  wird  df«  BtntaenbiliiigaMlbeltftfb 
nf  Wniucb  die  Fr:ii'htliriefe  bezw.  ConnoBsemente  in  Empfang  nehmen,  fOr  letztere  alle  erforderlichen 
Oblicp-f-nluittn  >'rfülli'n,  etwaig-e  Nachnalimi'n  vi  raiii*]ai.'i-n  otl-T  in  Kiii|>fang  nehmen  etc.,  sodass  die  Alisomler 
oder  Eniplanger  frei  von  joder  Arbeit  und  Mühe  sind,  Bobald  die  Strassenbabogesellschaft  die  Güter  zur 
A»-  odar  AbfUir  tbemomnieB  bat  Zv  befMOMO  OöaiiraidcatloB  iwImImib  Pablikui  «id  G«MiU«ehait 
wird  ein  aii«f9d*biitN  TdepboDnete  aDfdagtt  ancb  inid«n  reg^tiiuis^iA?  H'-<^'rt''  Bt'.stt'U-  und  CrirfVästaD 
aiig«bracht  (Die  Strassenbahn  1889,  S.  109  a.  116.) 

StraiNBbakiMi  wt  41a  ZMfearfllbrikw.  In  Talendenn«  vhd  di«  StranoibabB  meb  mm 
T^nsport  von  Rfflbon  und  Znckcr  benutzt.  Zu  dem  Ende  haben  sich  einzelne  Fabriken  besondere'  Zweig- 
jreloise  in  ihn  .EfaMiMeinMita  lagen  laasen.  In  d«r  Dmgebong  finJi  t  cut<.-  ßüi^jjiL'l  auch  sdioa 
Nachahmung.  (D.  titrassenbahn  IbSö,  8.  241.) 

Bi«  Utaato  Tkmway  dar  Watt  ftbrte  Tianaat  (ain  adiftttbdhM  Dwbapid)  naeb  Port  Saton. 
Sie  diente  ausschliestdjch  zum  KohlentiaiU|NMt  und  «tuda  Utt  erbaut.  Die  Schienen  bestanden  zuniebat 
a«s  Holz,  später  (seit  181.^)  aus  Eisen.  (Die  Strassen  bahn  1889,  S.  129.) 

EatwickeloBg  der  StraaMnbahnen  In  DeatacUand.  Die  älteste  Pferdebahn  in  DeutscUaad 
wnide  in  Bariin,  Tan  KqiftigiabaB  nach  CbuMttaibing  lUmnd.  an  H,  faat  180  aiMBiet  Danaeb 
fnlj^en  die  Bahnen  in  Hamburg  im  August  1866  und  in  Stuttgart  im  .Tnli  18(58.  l>ie  ersten  Dahnen 
waren  nur  von  geringer  Wichtigkeit  Die  eigentliche  Entwickclung  datirt  erst  von  1872  her.  (UrQndung 
dar  Balman  in  Fnmkflirt  a.  H,,  KannoTar  and  der  gveiaen  BedüiBr  PfaidebabB-AeliaRgaaallaeliaft.)  Dia 
Quelle  aDthilt  dia  BiOflbnngadafeea  dar  «iditigiten  Fferdababnan  in  ganz  Deutschland  chronolngiteh 
geordaoL  (Die  Straüsenbahn  I8S8,  S.  76.) 

Taikaibr  der  Pferde«,  Htadt*  und  Dampf  bahnen  in  Berlin.  In  Berlin  wurden  befördert  im 
Jalne  1888  durah  Pferdababnan  llTOOeOlO  Penonan,.  dateb  dia  Stadt-  «nd  Bingbabn  2S7808S6,  dvrdi 
Danipfrtr:tss.nT.ahnea  654802,  durch  Omnibusse  23487855,  al«.  zusaniinen  lfi:'.D32n2l,  ^'-gt"  149063854 
Pwwnen  im  Jahre  1687;  die  Zanabnu»  im  tAgUcIien  Darcbaclmitt  i»t  danach  39511  Personen. 

(Dia  Straaaenbahn  1889,  8.  89.) 

Straaaenbalin  «Verkehr  In  Lenden.  Ilei  4500000  Einwohner  befördern  durchschnittlich  die  6 
Haupteisenbahntinien  LunJuns  jährlich  200000000  Fahrgäste,  die  Traniway-Pferdebaliii  15  Milliinim,  die 
Omnibusse  12U  Millionen,  femer  die  11300  Droschken  zusammen  30  Milliunen  Fahrgaste.  Jährliche 
Zmabna  dar  BavBUnraag  £00000  Mann, 

(Die  Strastienl  il  I)  I  s    S.  178.  —  Ztg.  d.  Vereins  ä.  Eis.  nb.-Verw.  1889,  S.  535.) 

Die  Tnuuportnlttel  der  .St4idt  Paria  einscblimwlieb  ihres  Welebbllde»,  aowle  die  Betrieba« 
•  argebniaae  pro  1887*  AuslUbrliche  statisti»che  Angaben  Ober  alle  Transportmittel,  Länge  der  Bahnen, 
ZaU  der  bafMarten  Paraaneii,  im  flanian  and  pn>  Tag  a.  a.  w.  naeb  Btfm«  g^nAral  da  «lianiina  da  far. 

(Zeilschr.  fOr  TransiH^rtwesrn  I'^S^  S  "f  i'?') 
lieber  Stnueenbahn  «Vorkehr,  Omnibnase,  Pferdebabnwagen  und  Droschken  in  Pari».  Dem 
atbr  Interessanten  Artikel  hierüber  entnehmaa  wir  folgende  Angaben:  Sehr  beliebt  und  Tiel  benntit  aiad 
die  Ton  Morgens  6  rcKp.  7  Uhr  bie  Nacbta  \S^h  i»  Betrieb  b^ndliehen  Omnibusac.  Ein  grosser  Vorsog. 
(i.'n  die  Pariser  Omnibu&-Compagnie,  die  Wahren  fOr  40,  30  n.  ?6  !*er«!OTien  hat,  ror  vielen  ihren  Colleginnen 
hat,  ist  der,  dass  sie  regelrechte  Stationen  mit  Wartesälen  besitzt.  In  diesen  im  Winter  geheizten  Warte- 
allsn  (meiat  genuethete  Uden)  beflndet  aidi  ein  AngestelHar,  der  den  eintiatenden  Peraanen  dar  Beiba 
nach  nummerirte  Karten,  die  allein  zum  Mitfahren  berechtigen,  einhändigt,  um  zu  vernuiiUn,  Ja.s>; 
schwächere  Penooen  namentlieh  (Vauen  und  Kinder  von  stärkeren,  später  Augekommeneu  «urückgedr&ogt 
««rden.  Beim  Ankomnan  einea  Wagens  wird  die  Bichtung  und  die  Zahl  der  freian  Plitia  oben  und 
unten  abgerufen.  Ein  Beatrignn  dar  Vagan  «Sbxand  dar  Fahrt  kvra  tot  den  Stationen  ist  nicht  gestattet 
Eine  andere  praktiwrhe  Einrichtnn?  'inrl  die  sogenannten  rorTcsponilenT-Karten,  ^ie  pcstattm,  ilen  Omnibus 
hä  irgend  einer  Station  ohne  Nachzahlung  zu  wechseln,  e?eutucll  auch  die  Pferdebahn  zu  benutzen.  —  Die 
Pfadababnen  aind  weniger  lobanawerfh;  ate  haben  dlrena  Kingal  vad  wwdea  aar  nngera,  nanenttieh 
für  den  Vorortsverkehr  benutzt.  Ein  Vorzug  bei  denselben  ist  der  Ersati  der  lärmenden  Oberaus  unprak- 
tisehen  Glocke,  welche  den  Kntsehcr  in  der  freien  Bewegung  seines  Armes  einschränkt,  durch  ein  mit 
dem  Fuss  in  Thätigkeit  gesetzte  Trompete,  die  einen  dumpfen,  aber  weit  hörbaren  Ton  heiTorraft,  der 
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m  uuiifQiMhu  wie  dit  Llttm  klingt  nod  wenig«  Lim  MMlit.  Moigeni  S  Uhr  iUmft  »tMk 
benntil»  ArMtcp-Wagib  n  «MH^ten  PtaiMO.  (Zcitidir.  Ilr  Truipoitweaen  18S9t  8.  168  v.  17C.) 

Br!eft)ef5rdpnine  nnf  StruMnbalmeii.  Tn  Cini  innati  zahlt  die  R.  frienin?  der  Stras^^enbahii- 
Geselkchaft  jährlich  300  Dollars,  wofür  dieselb«  auf  d«m  Vorder{)«rron  ihrer  Wagen  einen  Platz  ffir 
Brieftrlger  nnd  Eilbri«ftiiger  einrlnnt.  Die  Portrwwaltangr  spart  dabei  jäbrllcb  150  DoDw.  In  Mtdeno 
Stidteii  lechwcbon  noch  UnterhnndlttBgtn  diCMrbdV.  (Die  StnwaenlMÜin  1888.  S. 

Brlefkaston  an  Strasspnhnhnwap^ons.  Solohe  sollen  im  Einvcr^fanrlriiM  rnit  der  PostverwaUnng 
in  Baltimore  an  der  Auvsenseite  der  Wagen  zur  Beschleanigung  der  Fostbeförderung  nach  den  Vor- 
«tidten  bin  ugebncbt  werlM.  (Di«  Stnaaenüiabii  1888^  8^  79.) 

Die  Straßenbahnen  in  England  (cfr,  1888,  S.  174).  Angzng  ans  einem  Fubawiitftbericht  Aber 
da»  Jahr  1888.  Dri-s.lLe  w;ir  im  Hunzi  ii  s'  Jir  nri^'fi!i,4i^'.  was  der  ungflnstigen  Witterung  zuxuschreihfn 
int.  Der  Zuwachs  betrug  nicht  mehr  als  18  englische  Meilen.  Kosten  pro  Meile  im  Mittel:  43500  Pfd. 
8t«rL  Du  Betriebmataital  beitnid  bd  904  lUXtm  a«ninntUnfe  «u  S58SS  Ftuita  «ad  S501  Haadhinen. 

(Du-  Slr;is,H.-!,!:.;it.n  1  S8t>.  S.  25/26.) 

Stmusenbahu  Jr'raaoafeld  »WyL  Dana  natQrlichc  Verkchrslinieu,  die  durch  Kisenbabneo  abge- 
aebnitte»  wordra,  ibicn  Mberm  T«rkdif  dtueh  Anlage  von  8««uidirbäbn«k  wenigsten«  tbeüwdM  wieder 
erlangen  liOnnen,  beweist  die  obige  Ufthmaltpurige  Bahn.  Der  frdher  lebhafte  Verkehr  auf  der  Strasse 
I.  Clas'.i\  war  dnrfh  die  Anl!\!r<*  von  Riihn»>n  vollstäiiilti,»  tfiisiin^fTi.  AbiT  gchon  nach  1  Bctriehajahr  ist 
derselbe  wieder  so  erheblich  gestiegen,  das»  alle  Annahmen  bei  der  KentabilitAtsbcrecbnaug  der  Bahn 
bereit»  fibertroffnt  wurden.  Der  PenonenTeriiehr  hat  tidi  gegenüber  dem  Mlieren  Poetverkdur  gerade 
Teneduigfitebt.  Zahlenangaben  liebe  Qoelie.  Ana  .Schweiz.  Baiu  -itimL:'  nlh  r<,'''t,'aii^'>'n  in 

(Zeit«chr.  für  Transportwesen  1889,  S.  59.) 

■eebaalMiher  Bvtrleb  4«r  StrMaanlwhtteii  in  SfldtSB«  unter  bnonderer  Berllckriditignng  der 
Trambahnen  Wiens,  vom  Pirectionsrath  Gostkowski.  Zunächst  wird  henorgehoben,  dass  die  Fahr- 
g.  srli\vin.1ijrl.ril  Iii  iiu  T'frntrbi'tricl)  der  Trambahn  nTit:''(iti^'.'iHl  i-t ;  bfi  stai-ken  Steigungen,  wie  sie  z.  B. 
in  Wien,  Madrid,  llrOssel  etc.  vorkommen,  ist  die  Geschwindigkeit,  trotz  de«  Vonpaunen«,  oft  nicht  grösaer, 
d»  die  dnea  FuMgingera.  Die  CSew^windigkeit  von  10  km  pro  Stande,  d.  L  2,8  m  pro  Seeoode  anf  aUc« 
Strecken  (etwa  gleich  derjenigen  r  in.  s  flinken  Läufers),  wird  als  <la>  Maass  bezeiclnii  t.  was  ihn  Anfi  iile- 
mngen  dee  modernen  Verkehrs  einer  Groeastadt  entepricbt  and  auch  zuliesig  erecbciat,  bczv.  schon  für 
StiaHenbnbnen  innerhalb  ron  Stidten  ngelaaeea  irt.  Sodann  wird  «nter  Anwendung  der  befenniteB 
M atehek'ecben  Kraftforni<>]  nachgewiesen,  datis  diese  Geschwindigkeit  btt  nonnalem  Betrieb  von  Pferde- 
bahnen nicht  r.n  erri  ichen  ist;  selbst  anf  hrtrizontalen  Strecken  nicht.  (Im  grossen  Durchschnitt  beträgt 
die  mittlere  Geschwindigkeit  auf  allen  Trambahnen  Wiens  132  m  pro  Minute  =  2,27  m  pro  Secunde.) 
Terfiueer  flndet  bdepielewcbe  bei  Wagen  mit  90  Peraoaen  ab  mSgliehe  Oesdiwindigkdt  anf  der  Boibon- 
tulen  2.37  ni.  L.  i  50"/«)  Steipuiif.'  nur  1.0  in.  Werthe,  die  mit  der  Erfahrung  Qbereinstimmcn  aollen.  Mittel, 
die  Fahrgeschwindigkeit  bei  Trambahnen  zu  erhüben,  giebt  es  nicht,  da  weder  der  Beibongecoefiicient 
oodi  daa  Gewicht  der  Wagen  weaentUch  m  ferkkineni  Ift»  so  data  nicbti  aadnt  Ubiig  Uaibt,  ala  die 
biiheiige  Betriebsweise  der  Trambahnen  sn  Torleann,  d.  Ii.  admak  Motomii  dnieb  mMfthtntllf  Erlfta  in 
emetieiL  Ana  dem  aSleetcotechniker"  4lMi]gegangen  in 

(Zeitschr.  f.  Transportwesen  18S9,  S.  124,  1^8  u.  150.) 

PItoi«*  «iar  nediavheber  Betriebt  Daa  Street-Bailway' Journal  bat  an  rfbnmflidiift  BtmeeB» 

bahn-Unteniehmitngen  der  Vereinigten  Staaten  einen  Fragebogen  gerichtet  und  sie  tzt-bi  tcn,  sich  darüber 
«u  Süssem,  ob  sie  eine  Aendcrung  des  büherigen  Pferdebetriebs  wünschen  iun\  weteho.  10 '^'o  der  G«»w!l- 
achaften  Hessen  die  Fragebogen  unbeantwortet,  nur  IS^lo  erklärten  sich  mit  dem  Pferdebetrieb  zufrieden; 
16*/o  wtlaaehen  irgend  einen  ueebaniadien  Betrieb^  weitere  IS^o  den  Betrieb  mitteilt  Eabeli  oder  Daapfei 

und  ondlirfi  dir  Einfflhrung  des  electriscben  Betriebes.   Die  Zahl  der  letrtercn  dürfte  sich  bald  noch 

erhöhen,  auch  wurde  bei  neuen  Anlagen  häufig  schon  die  Electricität  verwandt,  was  dadurch  in  Ameiika 
erleiebtert  wird,  daai  die  StidtbdiiBrdeo  die  BdanbalM  snr  Anlage  rm  obeiiidiwhen  Leitungen  bereit> 
willig  ertbolca,  wai  hier  im  Eonpa  dnrdmu  nicbt  der  IUI  iak 

fPie  Sfrassenlmhn  18S;t.  S.  15a.) 
Die  Per80Benb«rürdci-ung  auf  8triu»en bahnen.  Von  Frank  J.  äprague.   Unter  dieser  Ueber* 
■dirift  wird  in  der  QneUe  im  Weeeniliehen  die  deetriaohe  Stnaeenhalni  in  Bicbmond  beeehtieben.  b 

der  Einleilnnfj  sind  .lie  verschiedenen  Betriebssysteme  mit  einander  verglichen.  Wir  bedauern,  trotz  der 
Wichtigkeit  des  Gcgeostiadea,  mit  BOckücht  auf  den  verfOgbareji  Baum  hierauf  nicht  weiter  eing^en 
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la  kSanen.  empfehlen  den  Artikel  »Heu  Interewcnten  aufs  Angelegenste,  obwohl  d<iMlb«  nicht  asputdisdi 
ni  aete  tAdat  (ZaMiAr.  t  TmwportwMen  1889,  8.  173  n.  186.) 

Ein  nener  Contr«l>Api»anit  für  Condnetenre  hi  von  H,  S  o  p in  r.f TPrponi  i  rfunden.  Derselbe 
Mt  4'  bodh  und  2'  bmi.  Beiin  Drflcken  auf  3  Terachiedeue  Hebel  zeigt  er  an :  die  Anzahl  der  Fahrgäste, 
dir  kenn  Bibe,  die  OcMmmtannhl  d«r  Ftasagier»  aeft  den  leliten  StUlehdten,  den  Ntmen  der  Stnuw, 
duck  mlche  der  Wagen  fahrt,  den  Platz,  w»  der  Pasaagier  anfsteigt  und  den  Plata,  wo  er  absteigt. (?)  In 
Verbindung  damit  laufen  Annoncen-Cylinder.  Mit  Käcksicht  auf  das  Einkunnncn  aus  den  Annonoen  will 
der  Eränder  den  Apparat  den  Uesellachafteo  nieht  nur  gratü  liefern,  sundero  ihnen  anch  nodl  eine  Ettim> 
Tefgatunir  «ewIbNB.  Der  kllnatlaiaeli  littbeeli  anigcetottete  Avpeimt  entliSlt  ferner  noch  1  Tagebneh, 
]  Uhr  nu,\  :  Th.  nnunH  t.T,  fT>.  Stm--  iibahn  1888,  ^. 

Klederländiadie  Tramwaxs  (cfr.  1888,  S.  17 IJ.  Angabe  der  betnebgergebniwie  aller  41  Bahnen 
im  Jnbi«  1887.  Oeeemmt-Betriebillofe  79>,36Bn  efaifeleiii|i|r  md  57.606  km  iwetgeleialg.  Betriebe- 
material  205  LocomotiTen,  861  Pfetd«,  778  Persüncn-  nnd  447  Lastwagen.  Verkehr  27,128,495  P.  rnniii  n 
und  220.466,074  kg  Güter.  Einnahmen  aoi  dem  Personenverkehr  3,335,487  fl.,  aus  dem  Gaterrerkehr 
274,042  fi.,  zasautuu^a  3,627,950  fl.  (Ztg.  d.  Vcreina  d.  Eiaenb.-Verw.  1889,  8.  171  n.  178; 

i.  neb  Aieb.  f.  EiaenlMluwB  1888,  8.  75a) 


h)  Pferdebahnen. 

Fferdem^e«  l>ic  Vorsache  der  Trambahn  in  Frankfurt  a.  H.  mit  englischen  Pferden  haben  keine 
gnten  Beniltate  f^abt  Die  dXniseben  nnd  belfiadien  Pferde  aiad  dnnaeh  in  üurer  LeiatangsflblglEelt 
(Anidaurr  uikI  T--ni]ierament)  weit  vurzuziehen.  (Die  fHiMünbilJm  1889,  8.  156.) 

Die  MnlsflttormBf  der  Pferde  hat  sieb  bei  den  biaher  vorgenommenen  Vcrsnchen  niobi 
bew&hrt.  (I>ie  Strassenbahu  1889,  S.  78.) 

Dm  BMW  InftlhrttHnltM  Ar  Pferd«  von  der  Fabrik  Kind  Co.  in  Berlin,  du  wlederkelt 
IRimiiit  mnd«.  wird  «mpfohkn.  HanptbeatandtbeU«:  gnoablener  Hafer  mit  Buhnenmehl  und  Mnh. 

(Zeitachr.  f.  Traiuportwesen  S.  86.) 

PfM«p«tMk  Kur  ^nlidwten  7enneldang  von  ErtcMtnnfen  der  Pfeide  wird  enpfoblen,  die 
Pferde  >iL's  AiM-nils  zu  i.utztn,  des  Morgens  nur  zu  bürsten.  (l>ie  Strassenbahn  18S9,  S.  123.) 

Pflege  de>»  l'ferdehnfps.  Naih  pinleitenden  Worten  fil^  r  ik-  Wii  l,tii,'ki  it  der  Pflege  dc<  Hufes 
wird  aufs  wärmste  empfohlen:  Da«  Erlanger  Huffett  vom  Hollieferanten  Bernhard  Vogler-Krl'urt, 
dae  heraÜB  vieUbeb  eingeftbrt  nnd  mit  der  Kgl.  Prenniaebm  StaatsnedaiU«  pitmUrt  wurde.  Bs  schallt 
und  -rhriU  bei  einfachster  Anwendung  dem  Hufe  die  niVthige  Geschmeidigkeit,  stellt  sprÄtle.  rauhe,  faule, 
eiirige  Uafe  wieder  her,  bewirkt  nebenbei  bei  regelmlauger  Anwendoog  eine  hinreiclieode  Desinfectiun 
der  Slnttonf  nnd  Temraaebt  bSelutens  1  Wc.  TTnkoetni  pn>  Pferd  nnd  Jahr  (Cenbier  50  Mk).  Eigenartig 
H  die  Verseifung  des  Präparates.  (D.  Straßenbahn  1858,  S.  253.) 

Carbollfilrte  Huf«i.chuii«Te  v.  n  der  Firma  Iii.  Wi'v^i  in  W'tlrzhnr?  wird  auf  Grund  vi.n  Zeugnissen 
empfohleD.  (Pfd.  40  Pfg.)  l>urch  Anwendung  derselben  wird  die  8tallung  gleichzeitig  desinficirt,  auch 
weiden  dndnreb  die  Lneeien,  die  den  Carbolfemch  aldit  votagen  kflnnen,  femtebalten. 

(Die  Strassenbahn  1889,  S.  195.) 

Der  Bnfbeeohlaf  (D.  B.  P.  No*  41591)  hat  sieb  ganx  venttglicb  bew&brt.  es  soll  das  VoUendetste 
■ein,  was  anf  dieeeu  Gebiet  bisher  errdeht  ist.  Bs  sind  HnMsen  ndt  patentirfeen  IBnecbiebeetolIn;  ^ 
Säen  haben  gni  gelegen  und  gut  gehalten.  Ein  Verlieren  der  eingeschobenen  Stollen  kam  nicht  Ter. 
Letztere  lassen  sieh,  s>-]hst  wenn  .sie  Lis  aufV  Eisen  aligelanfien  sind,  bedeutend  leichter  und  schneller  er- 
setzen ab  alle  bis  jetzt  im  Gebrauch  betlndlicheu.  (D.  Strasscnbahn  1888,  &  6d.) 

M«  SMcknlMB  von  Ffama  Arnstein  is  Martin  in  Berlin  werden  anf  Grand  seiner  &fshrongen 
vom  Director  der  Königsberger  Pferdebahn,  also  von  unparfei  iselier  Seite,  angelegentlichst  empfohlen. 
Die  Quelle  enth&lt  genauere  Angaben  über  die  erzielten,  unerwartet  günstigen  Ergebnisse  nach  £tn* 
fthning  diese«  Beschlages  (erheliliche  Bednetion  der  Kraakoitage,  insbesondere  wegen  .Haflahmbeit*  bst 
den  reiatiT  sehr  nngflnstigen  YerhältniMen  der  Linie).  Das  gtnetige  ürisbeil  wird  von  den  tiglicb  nitbe- 
obachtendcn  Thi^rrten  Obemissarzt  l»r  T,  und  Professor  Dr.  B.  getheilt.  Der  Preis  der  Strickeisoti  t^^t  nnr 
ein  Geringes  höher  als  der  der  handgeschiuiedeten  oder  fabrikmäesig  aus  Schmiedeeisen  hergestellten  alten 
Ehdasen;  dieeer  Kelufaetng  wird  aber  na4di  der  QneUe  erbeblieh  ftberwofen  dnieb  endete  Erapamisae. 
Die  Hauptvortheile  di's  Tlufbeschlags  liegen  in  der  besseren  Schonung  und  Erhaltung  der  Pferdezahl  (Ver- 
lÜDderung  der  äteingaUeubUdang).  I>ie  neuen  Eisra  sind  riel  leichter,  als  die  alten,  >tnd  exacter  gearbeitet, 
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biften  WiBer  Mif  im  Stdopflafter.  gehen  tUk  nie  Terfana  viti  iraidm  niekt  lose.  Pferde  mH  8tH«l* 
dMllbteciklkg  gleiten  viel  wenlfer  auf  dem  Pfluter  ans  und  fallen  nicht.  Daher  siul  dii  se  Kisin  speciell 
für  Asphaltpflaiti^r  ntnpfphl'^n^wLrtli.  Nach  einem  Siteren  Artikel  der  .Strasscnliahn*  i  lSS,'<.  S.  IHö  u.  139), 
•oUea  diese  Eäsen  auch  langer  halten  vie  i;ew(>haliche.  In  Berlin  werden  niunatlich  Uber  80ÜÜÜ  Stdek 
gelmmclit  In  der  imiteB  uten  aagegelMBM  Quelle  wenUn  aUgemebi  WattÜtm  nd t  Tandnlage  enpiililaB. 
Di«  Art  dei  Beeehla^ene  der  Pf'r<1<  1ii<  nnit  wird  bcBchrieben. 

(Dio  Strasspiilahn  l^SiJ.  S.  73  u.  74.  —  Zcitachr.  f.  Transportwesen  1889,  1^4.1 

Zu  Holi«on»errlrnnf,  s.  B.  in  Pferdestillen,  doeh  aneh  fttr  t^erscbwellen  nnd  der^ieicb», 
«ird  der  Anstricili  mit  CuboUnenni  ATenuine  nnfe  irtnnte  enpfUiUn.  Aaeb  eoU  deieelbe  nm  Tioden* 
legen  feuchter  Man^rii  mit  Erfolsr  antrew.uidt  srin.  T>as  Imt'räjrnirnl  wirkt  fäninlüswidrig  (antiseptiiMrh) 
und  kmnn  auf  einfachst«  Weise  mit  dem  Pinsel  aufgeti-agen  werden ;  es  rerleiht  dem  Uolae  eine  angenelime 
mtaalmnine  Pitbong  und  i«t  Intlig  (Amtrieh  etw»  >/e  der  Koeten  im  Terglrieli  m  denen  dee  Oelfhrben- 
aiistrii-liN  I.  Den  dickflti--ii:<  n  Tluwr  übertrifft  ee  in  Folge  seiner  grösseren  Aus^'inltigkeit  an  Billigkeit 
und  Wirkung.   Bezugsquelle:  Tn-l  ?  »■rlMi.T  i»  StuKcHri.  (T).  Str;i.>^s<Mil.i;ilin  ISS.^,  S.  85.) 

Dm  CreoU«  als  DfisinfectlouKmitt«!  fUr  prerdi».tallQngen.  ^'ach  Iir.  FrOhner,  Profe^r  an  der 
KgL  Tbieruneiadrale  io  Berlin,  tind  BiaenTitriel  nnd  Kalk  TftUig  nsf  nrerliiilge  DeeinfeetlonnBlttel. 
Ton  den  älteren  Mitteln  sind  allein  als  zurerlässig  .irn  rk^nnt:  das  Chlor  und  die  sehr  giftige  Karbolsäure; 
die  letztere  ist  jedoch  nur  in  wiaeeriger  Lösung  wirksam.  (Daa  Karbolöl  soll  dagegen  Töllig  wirkungsloe 
sein.)  Die  Karbolaftnre  i«t  aber  im  Waaser  nnr  sehr  achwer,  hOchstena  in  TeiliUtniaa  Ton  1:S0  ISalicb; 
wodoTch  Qu«  Anwendbarkeit  weeentlich  beeinträchtigt  wird.  Dagegen  iat  daa  nene  Deainfsctionaprlpant, 
das  Crcolin,  in  jedem  ViThiiltniss  in  Waaser  l5»lich  und  dabei  nnhwi  nnpiftig.  An  Farbe  nnd  Con- 
Bittens  dem  Tbeer  ähnlich,  giebt  es  eine  milchige  Ltfaung  von  keineswegs  unangenelunem  Geracb.  Eine 
i^igi  LSming  genflgt  mr  Deeinfectioa  eine«  Pfeideatalli,  eine  5%ige  Tendobtet  logar  die  MUsbrnad- 
sporen.  Es  wird  angelegentlichst  empfohlen.  Die  EinfQhrnng  des  Creolin's  in  Deutschland  hat  die  Firma 
William  Pearaon  &  Co.  in  Hamborg  ftberoommen.  Per  Preis  ist  niedriger  als  derjenige  der  Karbi4> 
säure.  (Zeitaehr.  f.  Transport weeen  1888,  S.  III.) 

■  Dm  BaMrawi  tmt  AipkittteluieB  nur  Beaelttgwv  BcfeMW  vob  den  tcUMn  ist  lof 
Gniiiii  angestellter  Amittelnng  dem  Aapbalt  «ebr  sebldlieb.  Fragliches  daher  mit  Erfolg  in  Leipzig 
verboten  worden,  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  18§8,  S.  179.) 

Zigwld«r«tMi4  d«r  PfWllMfNBlMbv*  Blertber  lind  vom  Ingeniavr  der  Oneaeo  Beiliner  Pferde» 
Eisenbalm-Gest  lls<  li;ift  nenerdings  eingebende  VersQcbe  angestellt.  Die  Ergebnisse  waren  sehr  schwankend. 
Bei  vollständiger  Belastung  erf'ml'Ttpn  flif  r>«>fk«:it7warfti  im  G.  widit  mj»  3120  Iv^,'  eine  Zugkraft  von 
mindestena  136  kg,  desgleichen  die  Zweispännerwagen  (Gewicht  2ddOkg)  von  72  kg  und  die  £inq>&nDer- 
wagen  (Oewieht  1780  kg)  von  58lig.  Bne  «nf  «imalnen  Sineken  irerwnndte  nea  cooatniiia  Antriebs» 
Yorrirlitun^'  zur  Krleitbterun^'  «los  Anziehens  der  Pferde  (ein  rnit  den  Acban  der  Bider  TertandeMf 
Apparat,  mit  beweglicher  Zugstange)  soll  flbenaaehende  Besoltate  aufweisen. 

(Zdtiehr.  t  Tnmsportwesea  1888.  S.  270.) 

Eisenbahn  nnd  Pferdebahn.  Bei  den  dentschen  Eisenbahnen  mit  23  938  Wagen  entfällt  im 
Durchschnitt  des  Jahren  1886/87  auf  I  Watr*'"  nnr  eine  Fiinmliine  von  knapp  M.  27  pro  Tag,  datreren 
war  derselbe  Betrag  fttr  einen  Wagen  der  Grossen  Berliner  l'ferdebabn  mit  8(tö  Wagen  im  Jahre  1S8S 
ca.  H.  40.  Die  ffinnakme  «biaa  Plataea  im  ESseBbaimwagen  betrtgt  «Ibrend  etaas  Tbges  (81  8td.)  mv 
63  Pfg-,  die  eines  Platzes  im  Pferdebahnwagen  mit  höchstens  18  Std.  Dienst  nahezu  M.  2.  Es  wird  dies 
lediglich  als  eine  Folge  der  niedrig«»  (?)  Fahrpreise  der  Pferdebalm,  dagegen  der  hohen  Pniae  der  Biseo- 
bahn  bezeichnet;  alle  anderen  mitwirkenden  Faetoren  bleiben  nnerwibnt.^ 

(Die  Strassenbahn  1889,  S.  93.  ~  Zeiivebr.  f.  Transportwesen  1660,  S.  154.) 

Bfnutirang  der  Pferdfbahnen.  In  Berlin  werden  diese  relativ  mehr  betintrt  als  in  andern  grossen 
Städten.  1;^  entfallen  nämlich  auf  jeden  Einwohner  nntemommene  Fahrten:  in  Berlin  87,3,  Mamburg  77,9, 
Leipdig  «Ml  Qhegow  80,1!,  Genf  60,0,  Rnnkfiirt  48,1,  London  90,9  etc.  abwlita.  Die  gering«  ZaU  in 
London  erklärt  sich  durch  die  groeae  Zahl  wnteiildbeher  Eisenbahnen  und  Omnibusse,  die  den  Verkehr 
vonugsweiso  bewältigen.  (Zcitschr,  f.  Trans]>ortweeen  1888,  S.  2:") ) 

Wartehallen  kal  Pferdcibnhneil.  Der  zufolge  ihrer  ErCahrangen  seitens  der  Grossen  Berlins 
Pferdebabn-GeaellMhaft  angegebene  Orud,  welehar  gegen  die  Einriebtnng  aoleher  Hallen  aprii^t,  iat  der, 

r 

*)  Der  Artikel  ist  von  B.  Engels,  dem  Verfechter  de«  >P«caonMporliw«  geachriebaa. 
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iam  di*  HkltM  aaut  von  tomiliueanid«  Pbwowd  in  Anvprach  genoiniaB  nwian,  w  daw  dw  FtebUkan 

Torxieht,  lieber  im  Freien  zu  warten.  Den  Zutritt  zu  d«n  Wartehallen  avf  lnt«rimsiicheine  zu  grwühireB 
Rci  nninftglich,  weil  die  Geeollschaft  die  BefSrdemog  nicht  gewähren  kann  (vergl.  hiermit  die  oben  an* 
gegebenen  Einrichtungen  in  Paria).  BefördemngsTorrechte  sind  seitens  der  Polixei  ausdr&cklicb  aosg«* 
MUosMn.  (Zdtwbi;  t  TnuMpoitiraMO        &  €4.) 

SehlaT-  ud  Salonwnren  auf  der  Ffcrdebahn  (cfr.  1887,  S.  145.  1888,  S.  17:>).  Soh-he  ^i,  l>t  es 
in  Sttd-Amorik»  auf  der  Iftngaten  Linie  der  Welt,  die  von  Rio  do  Janeiro  ausgebt  und  400  km  Lftnge  bat 
Pm  Bnfam  wird  nüt  Pferden  betriAfB,  weil  dieee  dort  billig,  Kohlen  dagegen  icbr  tbMwr  nd. 

(Zflitadir.  f.  TkusportiraMB  18BB,  B.  84,  nnd  DentadM  BMiHy.  186S,  &  St.) 

Welchen-  nnd  Slgnalstellwerl  für  eine  Pferdebahn.  Anf  drm  alton  Kimmarkt  m  Liverpool 
wude  bei  dem  dortigen  sehr  dichten  Netze  von  Pferdebahnlinien  ein  Centraistellwerk,  das  14  Hebel  an- 
ft«t  «id  daa  bei  Bjeenbalinen  dblidieD  mdiiteUldet  tat,  ncthig.  SttodHeh  paaafa«»  dert  98  Wagen  In 
den  TWedlMwirten  BSdutnagWI.   Die  SteHbude  befindet  sich  etwa  in  der  Mitt«  des  Platzes. 

(Mit  Abbild.   Zeitschr.  f.  Transportwesen  1888.  S.  315.) 

Zur  Wiener  Tramwayfhige.  Interessaste  Studie,  enthaltend  u.  A.  Angabe  der  allmählichen 
Sntwidnln^  der  SOjlMgen  BtceitiglKilai  nriaeben  der  Tnmmjr'Geaelledinft,  don  Staat  nnd  der 
Commune,  wfwntlich  in  Folsjo  rlaydti.  <1a.":rä  di«-  <li>slT07flpliehf'n  Verhältnisse  nicht  pp^etzlich  sircng 
gezielt  sind.  Aach  awiachen  der  Gemeinde  und  der  Staatsverwaltung  entstanden  erhebliche  Differenzen. 
Wir  empfelilen  den  Artücel  aoweU  dar  Beaehtnug  dar  StraaaaBlialuigeaeUBeliaftni,  ab  aaeh  der  Btadt- 
Terwaltuiigen.  Eine  knrze  Wiedergab«  jal  nicllt  gut  nllglich.  Ans  der  Oestt  rroichisohen  Zeitschrift  für 
Baenbahn  und  Dampfschifffall rt  f1br>rgcgangen  in   (Zeitschr.  f.  Transportwesen  188>).  .S.  21,34  0.46.) 

Die  letzten  Vereinbarungon  twiachen  der  Stadt  und  der  Tnunway-Gesellsciutft  sich« 

(Die  Stnaaenbahn  1889,  B,  811.) 

nie  Trambahafrage  In  Frankfnrt  a.  M.,  w-^lchc  dif  erste  Veranla!istiTi<i^  zur  vielerörterten  Frage 
gab,  ob  eine  Trambabn  fweckmässig  von  einer  Stadt  verwaltet  werde«  ist  in  der  Quelle  anafObrlicb  oad 
objectiT  beaproeben.  (Zeitaebr.  f.  T^anaportweaen  1888,  8.  175.  188,  194,  904,  916w) 

Zur  Fraakfarter  Traatbabafra^e*  Den  Bericht  des  Verwaltungsraths  der  Trambahn-Oesellachaft 
der  genannten  Stadt  fflr  diis  .Tutir  ISM^S  entnehmen  wir  die  foltfendeu.  alltrt-iuein  interessanten  Dnten: 
l>arcluchoittslei8taDg  pro  Tag  nnd  Pferd:  2Mkm,  desgleichen  der  Wagen  »4.2  km;  Unterhaltungskosten 
ebne  PfSttdaa  pro  Tag  M.  9,48  (gegen  K.  9,89  im  Jabr  1888  beaw.  H.  93880  in  Jabr  1887).  Hfemm 
entfallen  fflr  Pflege  und  sanitäre  Behandlung  M.  0,5113;  für  Futter  und  Streu  H.  1.7289,  HufbenMaf; 
M.  0,0S6I,  Unterhaltung  der  Geschirre  und  DiTe»ea  M.  O.IC^.  —  Die  Quelle  enthAlt  femer  die  Bilaas 
pro  1888^  eine  intereasante  vergleichende  Ueberaicbt  der  einzelnen  Conti  der  Geaaiaintansgaben  ftr  daa 
Jahr  1888—88,  ae«ia  Angabe  Aber  dam  daneiti|an  Staad  der  vielerörterten  Trambahn  -  Angelegenbeit 
fnnkfurt*;.  (Zeitaebr.  /.  Transportwesw  1SS9,  Si.  160.) 

Fferdebaiuieu  in  Bremen*  Zar  Erleichterung  des  Verkehn  Ist  im  neuen  Freihafengobiet  Bremens 
aneih  aoftivt  eine  9900m  lange  Pfindebabn  gebant  worden.  Sie  ist  eingeleiiig  mit  Anaweiebatdlen  mit 
den Oberbausjstem  von  E.  Bötticher  gebaut.  Um  die  r  il  n  zu  ermöglichen,  mnsstc  in  einzelnen  engen 
Strassen  die  Fahrbahn  auf  Kosten  der  Fnssw^  erbreitert  werden.  An  andircr  >^t«llo  musste  ein  Doppclgcleis 
Ton  circa  220  m  hergestellt  werden,  auf  welcben  der  Betrieb  an  den  Vormittagen  auf  dem  einen,  an  den  Nach- 
mittagen «nf  dem  andern  Qeleia  atattfintai  aoO,  damit  die  beidetwlMgeu  Anwohner  xeitweilig  Wagen  vor 
ihren  Hflnsem  halten  lassen  können.  Trotz  aller  dieser  Unannehmlichkeiten,  "welche  die  Pferdeliahn  den 
Anwohnern  bringt,  bat  die  Behörde  die  Anlage  genehmigt  in  Anbetracht  der  hochwichtigen  Rollo  der 
PCsrdebabnen  im  Yerkebr,  der  hievdnreb  geaebaflteeD  Teikelinngelmig  und  Intlaatnng  der  Stnuae  dnnb 
Aufiiahme  der  Fussgiinger.  Die  Qnelle  enthält  auch  die  genauen  Concessionsbediogungen).  Zwei  andere 
Strecken  von  1292  -(-  1137  m  Länge  mit  ähnlichen  Schwierigkeiten  sind  in  dicaem  Jfahre  im  Bau  begiilEen} 
ancb  hierzu  wird  das  Sjrstcm  Bötticher  verwandt, 

(Hit  Ablnld.  vui  StnuaenqnarBdailten  mit  den  (leleiaan.  Dentaeh«  Banty.  1889,  8.  95—96.) 

Berliner  Pferdebaha^y erkehr.  Auf  dem  Molkcnmnrkt  passirt  alle  20  Secunden  1  Wagen,  also 
in  einem  Tage  =  16  Standen  8180  Wagen,  eo  das«  dort  täglich  ca.  80000  Peraonen  fahren  können.  An 
der  Leipziger-  nnd  ChariotteDatraaaeneclM  paaairai  tiglieb  9785  Wagen  (alle  91  Secnnden  1  Wagen),  die 
10  Linien  lagehOren,  am  Spittelmarkt  9819  Wagen,  am  Potsdamer  Platz  (excl.  der  IdOOOnmibnaaa)  9887 
Wagen  n.  a.  v.  Die  atirkate  Beaetnmg  v^aen  die  Wagen  der  längsten  Linien  :nif. 

(Zeitechr.  L  Transportwesen  1888,  S.  120.) 
XiMMMI»  f.  Letal-  o.  Bhaatiatatasa.  MMk  94 
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Berliner  Pferdebahiirerki^hr.  .^eit  1881  ist  eino  Vermebrang  in  in  ZM  der  Leftirdcrtan  Pier* 
sonen  um  fast  WO'*!,,  finpitrttt>n,  während  dii"  ritlcislänge  in  derselben  Zeit  nnr  um  ("fi.T"',,,  di.'  Zahl 
der  Pferde  nm  etwa  U4,sl<^;o  und  diejcaige  der  Wagen  nm  etwa  60,6'/«  Tcrmehrt  wurde.  wurde« 
aaf  PfudebiluMn  beftrd«rt  11700»  100  Penonen  mf  S8Kfl48m  OekiM  in  960  W«g«a  nittebt  6191 
Pferden.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Eiwnb.-Verw.  1881).  S.  615.) 

6ro8se  Berliner  Pferdebabn  (cfr.  18S8,  &  169).  Von  dieeer  ward«  troti  der  Ungnnxt  der 
Wittenm«  in  Jnlire  1888  btfftrdmi;  103150000*)  Penonen  fir  11918916  Hk.  Vach  Tornaluiw  der  Ab- 
schreibungen, der  rcberwciongen  an  die  statutcnmäsbigen  Fendl  md  ZsrOdludtailg  eines  Jahroobeitraf» 
vm;i  .'iOOOOMk.  an  di<>  7.n  errichtende  InvaJiMil<i<s  undAltersverHorgungskasse,  sollen 
uuck  l2>i4<>/o  Dividende  gezahlt  werden.  Länge  des  Netzes:  229,317  lun^  Ende  1888  waren  vorhanden: 
88S  Wngen,  4360  Pferde  (Wbteve  pro  StOck  mit  Mk.  368,1»  gebnebt).  fine  Fnttsr  nad  Strenawiarid 
kostet  im  Durchschnitt  yiru  I'ft-nl  und  T;i<r  Mk.  1,422.  Bei  der  Gesellschaft  sind  2910  Personen  beschäftigt 
Die  m  die  Stndtgemeinde  bczahlt«o  Abgaben,  Pflaaterrente,  die  versdiiedeiMB  Steaem,  die  Leietangeo  aa 
PflirtukoflaD,  Cbtnüseegeld  tmd  Stnwenreinignng  bnüten  och  saf  1 S40000  M. 

(Ztg.  d.  TeidDs  d.  Ei»enb..Verw.  18S9.  S.  228.) 

Clro8M>  Berliner  Pferdebehn.  l  >'b' r  den  Verwaltungsapparkt  derseilien,  ihre  OfgaiMnatiaii.  Zahl 
der  Beamten,  Wagen  etc.  finden  sich  interessant«  Ilittheilungen  in 

(Zeitsdlr.  f.  Tnusportweseii  1888.  8.  St.) 

StrnBsenbabnen  in  Constiuitinopel  nnd  Marseille.  Wie  «ehr  man  in  r..n>iiintiuop«l  fOr  die 
Anlage  von  Strassen  bahnen  ist,  kaau  man  dann«  folgern,  daas  die  dortige  Bahn  auf  2,^  kni  in  einem 
Gäfiscben  l&aft,  das  nnr  4  n  iwiseheo  den  Hiaseiu  bnit  ist;  an  aaderen  Stellen  sind  die  Strassen  6  in 
breit.  Dabei  aind  die  Strassen  80  Terkehrsreieli,  dass  m  mancbea  Tageszeiten  L&ofer  vur  der  Pferdebahn 
herlaufen  itvflsFi>n.  Wi Mi.'  .lin  T.rute  zur  Seite  dringen  nnd  Platz  schaffen.  VergliclMO  wird  damit  die 
Schwerfälligkeit,  mit  der  man  in  Marseille  die  gauxe  Frage  behandelt 

(P.  Stmnbahft  1888i  a  948i.) 

o)  Dampfatraseenbahnen. 

Wtdentand  gegen  die  ElnffUining  von  BampfstraAsenbaimen.  Wie  gross  ein  solcher  saweilen 
Ut,  beweisen  n.  A.  die  ahbelebett  Dtsputatienen  bierdber  in  meabaden  nnd  MaJni,  die  wisdergsgebeo  sind  in 

(Die  Strassenbahn  1S89,  S.  179-182.) 
DanpMramonbahn.  In  einem  Vortrag  von  Ing.  Brochmann  in  Frankfurt  a.  M.  Aber  die  ver- 
achiedraen  äjretemcn  hierbei  werden  als  bewibrt  bewiebnet:  die  Maschinen  von  Henschel  A  Sobn, 
sowie  di«j<ntl0in  nm.  der  IbadÜBenfftbnk  in  Wintertbor  und  Karlsrnhe.   Am  besinn  saU  der 

Tf  (!wan'?fhi'  Wnij.Ti  ^rin  .  der  «o  (rfräaschloe  atbditet,  dam  in  Berlin  das  Anbringen  einer  gerSuscV 
vemrsacheuden  Vorriehtaug  angeordnet  wurde.  (D.  Strasscnbabn  ISSS,  S.  251.) 

INmpAInMMnMhMia*  In  der  fitnmg  des  Vereins  deatseber  HaseUnsn-bgemears  vom  80.  April 
188*.)  hielt  Herr  überingenieor  Reimherr  einen  Vortrag  Qber  Dampfi'tniNKenbahnen  nnd  Ergebnisse  nnt 
dem  Kowan'sclien  Dampfwagen.  Er  untorMcheidet  zwischen  I.ucalbahnen  mit  vorwiegend  eigenem  Planum 
und  Spurbahnen,  die  grösstcntheils  auf  vorhandenen  Strassen  angelegt  sind  und  nicht  unter  der  Aufsicht 
de«  MinlsteiiuB«  der  diimClieken  Arbeit»  aiehen,  sondern  der  betnifenden  PoliieibebBinle  dsa  DistriUs 
nnlcriTi'or.liirt  ririd.  Als  Längengreii/f  fflr  oiiip  Spurliahn,  d.  Ii.  ab  LSnp'e.  (Iber  welche  hinaus  die  Hahn 
als  Localbalin  gebaut  werden  aoiite,  wird  30  60  km  angegeben  und  zwar  mit  KOckaicht  auf  die  Forde- 
rangn  des  FereonenireilcebrB  bei  der  mtisiigen,  geringen  Qesebwindiirkeit  Ferner  kennen  in  Betradtt: 
dla  Verkehrs-Maximumgrenze  znr  Ent»'?ht'idung,  ob  eine  Hauptbahn  zulässig'  ist  und  die  Verkehrs-lfinimnm- 
ffTPnze,  nnti  r  d.  r  >  s  nii  ht  möglich  ist,  dass  sich  eine  Localbahn  bezahlt  macht.  Im  Allgemeinen  wird 
als  Minimal-Brutto-EinDahnie  pro  Kilometer  and  Jahr  2500  Mk.  angenommen  werden  mflsaen.  Besonders 
wisentlidi  nur  Bentabilitii  int,  wie  bekannt,  die  Wahl  der  Betriebamittol.  Ten  dam  eveotadl  aarawen* 
d.'mli'fi  Muli.r  wv-nl.-ii  r.-l-r.-ndt'  Eigenschaften  verlarifrt:  1.  er  Tnn  =  *  billiiTiT  ril<  rfonleVraft  sein;  2.  ct 
moas  erfahrongsgemiUä  eine  ^Stärke  von  2ä  Pferden  haben;  3  er  muss  schnell  gebremst  werden  können; 
4.  er  darf  In  dem  Wagen  keine  die  Passagiere  bsiistigende  Encbüttenmg  Teranlaasen;  5.  er  mnss  ein 
rnttgliehst  geringes  Grewicht  haben;  6.  der  Mascliinist  maus  da»  (icleis  stets  gut  beobacblea  kOnnen  nnd  es 
mnas  ibm  der  Heehanismoa  jedeneit  leicht  logingig  sein;  7.  der  Motor  darf  bei  der  Arbeit  kein  Oeriaseh 


*)         die  ktsnmi  sbeilAMdsn  AUsn  im  vsrbMgsfasndsn  Artiksl. 
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venuÜA^n,  da«  die  Passagiere  stört  oder  ToriwipMureiide  Pferde  schreckt,  anch  die  Anwohner  nicht  etw» 
imteh  Bavcb  oder  Btinpf  beliüitiffen.  Teribner  bkt  gehnden,  dan  tlle  diese  Bedingungen  jom  Bowan* 
sehen  Dampfvagen  erfQllt  werden,  und  das«  der  Betrieb  hiermit  billiger  ist  ah  mit  Locomotiven.  billiger 
in  ili  ii  ZuJr^'^llonln|^^klls(^■n  nnd  vor  Allem  in  der  BaliiwiliAttnng.  Bei  diesen  Wagen  ist,  wie  bekannt, 
da»  wichtige  l*rinzip  darcbgefahrt:  Beduction  des  todten  Gewicht»  durch  Anwendung  einer  Masehiuo, 
deren  Zagkrkft  die  AdUaloa  bedeutend  Abenttigt,  ntU  WledeigewiiUHiiif  der  erfeidwUdiea  Adblrion 
vermitt<'li<t  des  GowichtK  der  Passajfiere.  Bes^iinlcrs  lici-Turf^hoben  wird  frriu'r  der  Tonll^icb.  eoilKtnriliie 
Coodenaator.  Die  Coiutraetion  eelbet  kann  hier  als  bekannt  vorsnageaetzt  werden. 

(Mit  Abbild.  OUser'i  Amialen  188»,  Bd.  M  B.  nS.) 

SsglNwtoB  «iiier  StruMiilmhiii  aper,  der  Linie  Hona-Banon«.  Angftbe  der  'Koeten  iDr  Brcnn- 

materiiil.  (»ol.  Fett,  Reparaturen.  Reinigung  etc.,  im  (  iim/m  und  pro  Zug-Kilometer  (lusamnion  0,4  Mark) 
sowie  des  Brennmaterial- Vcrbraachs  (im  Mittel  pro  ku  3,3l8kg  Kohlen,  0,147  kg  Holz  und  0.019  kg  Oel), 
Leistung  der  6  Locomotircn :  105735  km.  (Die  8tn«s«ubaho  1889,  S.  121.) 

Di«  AMweadvig  i«r  Taflnu-Bnan«  fHr  nupfwagen  wird  beeonden  Ar  StraaMn  mit  etarkem 

GefiUle  empfuhlen.  Ein  Hauptzweck  int  dabei,  einen  zufällig  von  der  Maitchino  lodgckupprlton  Wagen 
fast  autT'^ribMpklich  zum  Stehen  zh  liriniri-n.  Als  l  in  ilnopt vortheil  wird  smluiiii  ilcr  Unwtand  angefahrt, 
da&i,  wenn  der  Mauchiucuführer  aus  irgend  einer  Voraiihw^ung  die  Cuntrole  nber  die  Maacbiue  verlieren 
■oUte,  d«r  Sebainer  dea  Znget  eewold  den  Wagen  wie  die  Haachine  aelbit  dann  nin  Stehen  bringen 
kann,  wenn  der  Dampf  nicht  abgestellt  ist.  (Zcitschr.  fOr  Transportwesen  1889,  S.  60.) 

PollKeivprordnnng.  Sämmtlichc  Stras-^t-nbahncn  in  fler  1'mgegend  Berlins  dflrfen  laut  liuulr'ilb- 
Ucher  Polizeiverordnuog  vom  Juni  von  Fahrwerken  nur  beim  nöthigen  Ausweichen  berührt  werden, 
die  Geleiee  aind  aber  eofort  wieder  m  Terlaasen,  sobald  da*  Anawelcben  etattgeftanden  bat  All««  nnb»* 
rechtigte  Paliren  auf  dviii  n.iltngeleise  ist  verbot<'n  und  strafbar.  Au&ser  dem  etwaigen  Sdiadcoenata 
Terfallt  Contrahent  in  Mark  3  Ordnongsatnfe.  Die  Verordnung  wird  streng  g«handbabt 

(Zeitscbr.  für  Transportwesen  1889.  S.  lOS.) 

d)  X«b«l«MMMi«tt1)«bflMni. 

V«t«r  VaaMtaMn  ud  StnuMabahaea  mit  Eab«lb«trl«b  (Kraftrerbnindi  Ar  daa  Seil).  Naeb 

Versuchen  auf  der  Chicago-City  ßailway  betrügt  die  Kraft,  die  zur  BewegQDg  des  Taues  erforderlich  ist. 
etwa  Sr.o/o,  jedenfalls  nicht  mehr  aU  40<*/o  der  Gesammtkraft.  Der  Kraft  verbrauch  für  Znaatzwagen  ist 
etwa  zwei  Pferdestärken  pro  Wagen.  (Zcitschr.  f.  Transpurtweeen  1888,  S.  85.} 

TnbahB  (neue  Gooatniction).  Von  H.  C.  Lowrie  in  Denver  ist  eine  nene  Leitnng-and  Vorrieb« 
tOSg  nur  Deeltang  des  Schlitzes  •]>  i>>  Ib'  n  für  Taubulut'  n  *  rfunden  worden.  Man  hat  festgestellt,  dass  ein 
flamit  an^irfTftsteter  Wagen  diiri  li  1  Fus--  höh*'«  Sciui-'r  fniiri  n  kann,  '-«hnc  dass  Schnei'»  in  ili-'  Lritimjf 
gelangt,  tmrch  diese  Einrichtung  soll  femer  etwa  die  Hälfte  der  l  nterhaltungskoatun  des  Gelfises  und 
der  Leitung  der  Tanbahn  erspart  werden  k9nmn.  Bei  dieser  GoBsinetton  ist  der  Sckliti  S^f^  engliacb 
breit  und  wird  durch  einen  cuntinuirlicheii.  li  tl'  iiihnlichen  Deckel  mit  abgescIirä^rtMi  S.  itou  geschlossen, 
der  in  einen  entsprechend  aosgebUdeten  biU  oben  in  die  Leitung  pssst.  An  den  Urciferschenkeln  sind 
pflug^mBdie  BpÜieB  faiulaii  mid  Yora  angebiaebt,  welehe  die  Deekelkeiten  anfheben.  si«  doreb  eine 
Oelbniiy  m  dem  Sebenkel  dvKhfflhren  und  wieder  in  ihre  Lage  auf  den  Schlitz  bringen.  Der  Deckel 
wird  iiTjr  um  etwa  {r«>hohon.  Dif  Pfiui,'>iiitxf n  b<'<seitigen  auch  Alle»,  was  auf  dem  Deckel  ljt  i,'t.  (lie 
sie  denselben  anfheben  und  reinigen  ihn  oben  nnd  an  den  Seiten  ehe  sie  ihn  wieder  Di<!derlegen,  so  dma 
lia  and  Sehne«  «ia  Hladeinin  fSr  die  Aaweadiug  aidit  dnd. 

(Zeitechr.  f.  Tfaaaportwesen  1S88,  8.  35.) 

Elnp  Spllbahn  ohne  Ilommnng  (neue  Construction).  Eine  «olche  ist  in  Ni-war^.  Xi  w-.Tiisor  er- 
bant;  die  Strecke  ist  8000  Fuss  lang  und  hat  mehrere  Erhebungen  und  Vertiefungen.  Neu  und  sehr 
weaentiidi  bt  dabei,  das«  in  dem  Bobiengang  die  feststebenden  Seilsdmboi  mir  Fülimig  des  Sefla  fsbiaa, 
an  Stelle  dieser  dienen  bewegliche  Lowries.  Der  l{Ohrengang  ist  mit  Geleisen  versehen,  auf  denen  das 
Seil  tragende  2rädrige  T^owries  laufen.  Es  sind  dies  mit  Oel  gefüllt«  gusseiserne  Kästen.  Auf  dem  Seile 
sind  in  Entfemoogen  von  5  Fuss  auf  der  ganzen  L&nge  schmiedeeiserne  Knöpfe  befestigt  (ans  8  Sebdbni 
mit  iwiMÜMBgefoeMBna  Vetall  beatciheDd).  Diew  aduaea  die  Lownea  baa  mit;  letztere  können  sich  nm 
du  Seil  bew«g«n.  Ia  HoUweffan  liegea  die  a«teiM  la  dar  BMifMilmtnag  oben.  Mittelst  der  l&iApf« 
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weiden  auch  die  Wagen  mitgenonmen.  Die  Bahn  mU  fast  geräaMblos  laufen,  iener  loU  das  Seil  j»— C 
Jila«  Ittltm,  «iliNBd  MQtt  die  8cik  jlluBeli  eneoert  nerd«  nttiMn. 

(I>.  Strassenbahn  1S83,  S.  34.) 
KabellHÜuien)  die  in  Enropa  immer  noch  koMn  Anklang  finden  giebt  es  allein  in  Kansas  Ci^ 
KT,9S  Heflen.  (Zeitwhr.  fttr  Traiuportweeen  1889,  &  60.) 

Die  Hoekley-TMbdiB.  Die  btMBdm  Khirierig«  Arbeit  dei  BmiiebaM  dea  ei^leeen  Tknee  W 

solchen  Bahnen,  <]w  im  vor)i«>^nd^n  FnM  dnrch  die  vielai  KrAuaiUlgCO  ud  StalgUlglWMhMl  atdl  W 

sondere  er«<bwert  war,  ist  eingehend  beschrieben  in 

fZettedir.  i  TnmpoitiraeeD  1888,  8.  58.) 

Drahtoeilbahn.  Eine  solche  (von  Place  de  la  Repnbliqae  nach  BellcTillc  fahrend,  ctt.  1888,  8. 106^ 
wird  in  Paria  anf  Koatea  der  Stadt  erbaut  und  sUdUsch  betrieben  werden.  N&heres  s. 

(D.  Strassenbahn  1888,  S.  134.) 

Seilbahn  in  Blrmingkui  (cl^.  18^,  S.  109).  B^hreibnng  des  Oberbaoes.  apedall  der  CenatrmliM 
einer  schaifea  Com,  der  Verbiudmif  d«e  Kabels  mit  dem  Wa^n  nnd  di  r  maschinellen  Einrichtnng  dieser 
Bahn  (D.  StrasscabahD  1888.  S.  130,  137.) 

Ehi»  Ml«  K*tot*BMBtaiB  In  IfM»  i^«ng,  mmM  den  Penonen-  wie  aaeh  dem  Qttet- 
Teikehr  dienend,  ist  beschrieben.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  1S89,  S.  78.) 

Die  Seiltrambahn  Ton  Thonoa  In  Saroyen  ist  nach  dem  Genie  Civil  in  der  Quelle  beschriebe«. 
Linge  280  m,  Steigung  1:4.   Kleinster  Badios  50  m.       (Zeitschr.  fOr  Transportwesen  1889,  S.  6C.) 

«)  Axm&ugtmSuUdu  ByitAm*  vm  ■*'"""'*rf**"—  (t,  muck:  Ntum  Sfdmi:  Pr^tttt  imamJL 

StraiwenlNÜinen  mit  Pres8lnft>Betrleb.  Diese  Betricb8,nrt  hat  sich  ausser  i  i  \:  ;<t<  -.  T.nnilMn  und 
Paria  (cfir.  1888,  &  179)  aach  im  Seine-Departement  von  Viocennes  nach  Asjrl-Ville  Evrard  (10  km)  be- 
wlbrt  Die  Quelle  entbilt  nibcn  Aogabeit  Aber  dieee  Belm  und  kurfe  AtDoelnandenetzungen  der  «iMea- 
aehaftlidieii  Piindpieii,  WMtftvf  der  Proadiifbnfen  beruht. 

fZeitschr.  f.  Tranüpf.rt-»-*'scn  1888,  S.  135  n.  I4n.1 

Strassenbahn  mit  oonprinirt«r  Lnft.  System  Mekarski  wird  auch  in  Limoges  eingeführt, 
ebenso  in  Ben.  Klhen  Angaben  Uber  die  Bahnen  in  Nntet  mnd  die  gOnetigen  Ergebniaw  dieeee 
Fvsfi'ins  .siV'li*-  Qiu.llf.  Als  Vurnii'il.;  i^r Jeu  angefahrt:  Man  spart  an  Terrain,  weil  Veiiii:  Ställe  nöthig 
sind;  man  braucht  wegen  der  Einfachheit  des  Systems  luüne  aachvecständigen  Leute,  die  alten  Schienen 
können  beil»hBlten  wetden,  efne  Tennehrung  des  Capitals  soll  nielit  nOQiig  lein  rod  die  Teritehrskoiten 
sollen  um  25~30'/o  billiger  sein,  al«  In  im  Hvtritli  mit  Pfrr  irn.  Länge  des  Wagens  22*,  Breite  S'/j'  und 
Gewicht  5  t.  In  3  +  5  Reservoirs  ^v^  r<l^  ll  if)  f  4ö  =  70  Kabikfuss  Ltift  niitp  fflhrt,  deren  normaler  Druck 
600  ff  pro  QuadrataoU  (d.  L  rot  :M)  kg  pro  (]^cm)  beträgt  Gewicht  der  l.uft  224  S,  des  mitgenommenen 
anlbaga  SSO*  F.  ifiO«  C)  belsBan  Weaaen  ebeneoiM.  Lnftverfanneh  pm  engUeehe  Heile  90  f. 
lUngeeelnrfndigkcit  S  M'ilrti  pro  Stunde,  Fahrtdauer  11  Meilen. 

(Die  Strassenbahn  1889,  8.  83  n.  177  n.  Zeitschr.  für  Transportwesen  18S9,  S.  96.) 

Wrnmmbnhnwi  In  Lynn.  Hierbei  sind  beerdlnse  LoeomotiTen  FrueqVehenfiCrstems  (cfr.  1886, 
8.  117  n.  170)  im  Betriebe.  Sie  haben  sich  bis  jetzt  gut  bcw&hrt.  Hinter  jeder  Locomotive  sind  3  bis  8 
Wagen,  so  dass  d«»in  Publikum  sehr  viele  Plätze  geboten  werden;  dementsprechend  sind  die  Bnttocin- 
nahmen  pro  km  relativ  hoch.  Man  h&lt  den  Betrieb  nicht  theurei  als  den  mit  Pferden. 

(Di*  StaMNBlnbn  1889,  8.  98.) 

Bl«etrtflittt  wid  Dampf«  In  New-Terk  werden  seit  Ungerer  Zeit  YemAe  miftetellt  mit  iwei 

gleichen  Zügen  au»  8  belasteten  Wagen,  von  denen  der  eine  durch  die  (.li  ttrische  Locomotive  Franklin, 
der  andere  durch  eine  Dampflocomotivc  bewegt  wirfl,  Oie  Vcrsiiflu',  lüf  noch  fortgesetzt  wonlen.  erj^ab™. 
dass  die  Benatzung  der  electrischcu  Locomotive,  die  den  Strom  durch  eine  mittlere  Schiene  erhält,  grosse 
Brapamiese  bringt,  die  necb  erbebUcüMT  «erden,  wenn  die  Oentnbtdl«  mtlhfeN  eleetrieeb»  Volerai 

betreiben  wird.  Der  Vortheil  rührt  daher,  dass  die  besten  Daiiijifninschiiicn  4  \^  Köhlen  in  dw  Stande 
gebrauchen,  wihzend  die  Verbondaaschinen  der  elcetrischcn  Fabrik  kaum  1  kg  bed&r&n. 

(Die  StCMHobilm  1889,  8.  114.) 
Nene  Art  der  electrisehen  Kraftflliertragung,  die,  falb  sie  sich  im  Grossen  so  bewahren  sollte, 
wie  sie  es  bei  PiobeTenaohen  gethan  hat,  nicht  nur  Ar  die  Indnatri^  aondera  aneh  ffir  den  Beirieb  ven 
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deetriMikea  BahmiB  von  «aiiimiter  Wichtigkeit  Min  dOifte,  iat  wm  Hwrn  Iiignii«iii  W.  Lfthneyer 

in  Firma  „Pcntsche  Eli^rtricitAtsworkc  in  Aachen*  crfun^icti.  Nach  dorn  hif-rUber  vom  Erfin>1er  e*^lialtenen 
YuTtrag  im  Arohitecten-  und  Ingeniear^VtiTOiji  >a  Hannover  war  die  Uaujttursiiche,  iim  aich  die  electrische 
KniftlllMirtnguf ,  wwb  den  Prindp  d«r  Hint»ra{ntti4m'<8dMltiuig,  tnHa  dea  adbit  Ui  grawr  LIage 
enielten  Nutxeffecta  von  75  Pnarent  noch  nicht  hat  einbBrgem  kSniNiii,  der  Unutand,  dass  man  die  kraft- 
aiigebwden  Maschinen,  Motoren,  nicht  bei  jeder  beliebigen  Belastung  auf  einer  gleichen  I'irilanfzahl  fest- 
Inlten  kounte;  auch  konnte  man  die  Djrnamo-Maachiuo  nicht  so  regeln,  dass  sie  utiablmngig  von  der 
Zahl  md  Bdactnig  dar  NwehlaeteB  H«tom  «tata  diiaalbe  Stiwnatirke  gab.  Zu  dicann  Zwecke  mvaate ' 

si<'h  der  Mn;»Tictismii8  twischen  T,eerl;\uf  utul  VulUanf  der  Maschine  fast  run  Ntill  Iiis  zum  h'rhi<)<Mi 
Werthe  ändern.  Diese  Ikdiagun^  hat  der  Vortragende  uuii  dadurch  crfflllt,  dass  er  die  Veränderung  des 
Magnetitinuigatroma  durch  die  geiondertsErBeugung  einer Hilfaepennnng  enidt.  BeldieHr 
l^nrichiung  gielit  die  Dynaroo-Haiii  hine  ^tt'ts  die  gleiche  Stromstärke  ab,  anabhängig  von  Zahl  und  Be> 
lastung  der  angehäogtin  M<it»r>'ii,  utul  tliu».'  halK'n  bei  jril<T  tifhustun);  dieselben  ünÜaoikBhleB,  toCBni 
die  ihnen  gelieferte  Stromstärke  nur  inuerhtüb  gewütser  Ürenzeu  »ich  gleich  bleibt. 

(Dentedie  BanultQiig  lfl89,  8.  III.) 

Ausfülirlichcr;  fZeitschr.  des  Arch.-  u.  Ingen.- Vereins  Hauiiiiver  ISSO,  S.  Ü34.) 
Eleetriscke  Bahnen  bei  Schneewetter.  Nach  den  Erfahrungen  in  Seranton  (Amerika)  bieten 
SehneeitSmM,  wenn  ttberhaujit  jedenfalia  nur  geringe  Hindemisse  beim  eleetrischen  Betrieb.  Am 
21.  Janaar  hielten  alle  Wagen  der  Linien  die  fahrplanmäßige  Zeit  ein,  obwohl  der  Schnee  hdber  als 
'/»  Fuss  lag.  Aach  in  Des  Moines  wurde  im  December  der  Betrieb  il>  r  ilurti^ri  n  clectrischen  Bahn,  durcli 
fast  1  Foas  hohen  Schneefall  nicht  gestört;  die  elec-trische  Bahn  war  sogar  die  einzige  Strasseubahu, 
•  wekke  wtfannd  dea  Sdmeeetaiina  keine  Betriehsnnteikfeehang  erlitt 

(Zt^;.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1889,  S.  181.) 
Der  electrische  Betrieb  von  Stnueenbahnen.    In  einem  sehr  beachtenswi  rtli-  ri  Artilvil  hii  rülur 
weist  Elieson  darauf  hin,  dius  bei  allen  Versuchen  fast  stets  dieselben  Fehler  gemacht  sind  und  zwar 
ittfolgc  dea  ftlacbeii  Frtndpa,  ni  leicht  conatmlrto  in  wellen.  Ea  gQt  dies  lewebl  ▼««  dem  vidfidt  m 
schwach  ciin^truirton  Motrir.  als  speciell  von  den  Aci-TiTriiilüton'ii.    Elieson  empfiehlt  vi.>r  .\llom. 

den  Accumulator  stark  genug  zu  bauen,  d.  h.  so,  das»  er  eine  lange  Dauer  hat  KeioesfalU  sollte  die 
Anfspelcherungsfahigkett  auf  Kotten  der  Dauerhaftigkeit  vmnehrt  werden.  Dum  tollte  mit  dem  Laden 
der  Accumulatonn  st 'ts  rechtieitig  unterbrochen  werden,  um  die  Dauer  lu  erhöhen,  w.  .lur'  l»  :i1!erdinga 
die  Aafspeicherungsmhigkt'it  VL-nniniirrt  würde.  Es  ist  abr  r  cnt-cliieiJcn  ricliti^cr.  dies  in  den  Kiinf  zn 
nehmen,  als  Unerreichbares  anzustreben,  baut  doch  z.  B.  ein  Kcsseltabrikant  auch  nur  Kessel  für  eine 
btafinnte  IbudmaJapapnaung,  die  ebne  OeQUirdoBg  dar  SiebwlNit  nnd  DMtrbsfligkrit  nidtk  nbertokiittan 

Werden  darf.    Aehnlich  rofls'-tt'ii  lu:  F.iltrikanten  für  .\ccnrnnl,ifi-r-'n  für  nrnizi-n  fflr  <lii'' AaibpticlMnUigl« 
fihigkeit  der  äecondärbatterien  etwa  pro  lülogramm  Blei  kennen  und  genau  einhalten. 

{ZdiKkr.  Ihr  Tnntpeitweaen  1888,  8.  888  n.  818.) 
ElectrbMiM  TnUiMhMM  nach  dem  Sjatem  der  ffinteteinandencbaltmig.  Der  electrische  Betrieb 
der  Trambahn  kann  auf  fnljrcnde  3  .\rten  crfolifpn.  A.  Mittelst  Accuroulatoren.  B.  Dtin  h  f-  nte  Leiter, 
die  von  einer  staUoDärea  Maschine  gespeist  werden ,  wobei  die  Electricit&t  a)  entweder  nach  dem  System 
d«r  FtfiUebebnltnng,  oder  b)  nach  dem  Sjatem  der  Bintereinanderaebnltnng  ToÜbeilt  wiid.  Dat  leiste, 
in  Amerika  vielfach  angewandte  83-Btem,  bei  dem  der  Strom  jeden  Wagen,  der  auf  der  Strecke  ist,  in 
genau  derselben  Weise  durchläuft,  wie  ein  Strom  durch  jede  Bogenlampe  eines  Lichtstromkreiset  gebt, 
ttO  dM  billigste  sein.  £s  wird  nach  der  Quelle  (im  Vergleich  zum  zweiten  System)  um  so  rationeller^ 
je  mehr  Vngmi  mf  der  Stradca  lanin.  Dar  Ungera  Artikel,  im  Wcaentüdien  eine  Wiedergabe  daa  Pro> 
«peets  einps  cnfrlisrhen  Syndikats,  ^tif  dio  FInfrihninp  iics  electri.sirhen  Betriebs  nach  obigem  System  tum 
Zweck  hat,  scheiut  nicht  unparteiisch  geschrieben  zu  sein,  ist  aber  immerhin  beachtünswerth.  Die  Kasten 
dct  Batiieba  teilen  waolgar  alt  dl«  Hilfle  dea  Betriebe  doreh  Pferde  and  Tiel  weniger  ab  die  Koatei  daa 
Btbieba  dsreh  Acennmlateien  betragen. 

(Mit  Abbild.  Zeitachr.  für  Transportwesen,  S.  213.  283,  298  u.  30S.) 
Electrische  is^traatenbahaen:  Sjetem  Beutlejr-K  night.  Bei  dies«m  System,  welches  eine  besondere 
iMchtaag  aeKena  dar  Straaaanbahnfitdikieite  rerdient,  weil  et  eine  Ltaoag  der  Fr^^  und  derSchwierig- 
It^it-n  iliir^t.'IIt,  in  welcher  Weise  man  unter  geringstem  Kostenaufwand  und  ohne  lange  Betrieb«- 
«^»«tellukg  von  den  Betrieben  einer  Stroaseubelm  durch  Pferde  nun  electriechen  Betriebe  ftbeigehen  kann, 
Uifea  die  «pteriidiacbtii  Leitangacanftle  udit  nriacben  dea  ScUanan  einta  Galdata,  aaBdam  in  dem 
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muB  iwiidien  S  OdciMiii  md  iwar  diclit  nelMii  im  iaaerga  SoUmm«,  woiwwh  die  Vonnlini« 

Reparaturen  und  der  l'nli.iu  vorhandener  Geleise  r rlt  üliti  rf  »inl.  Stromleiter  sind  ?4'  lanp. .  Jureh 
PonelUui-ImUtofeii  getragene  Kapferrtangen.  Die  die  VerbinduDg  henteUeode  Contactplatt«,  an  deren 
unterem  Ende  Pedetaelrabe  gelenkartig  angebracht  sind,  welche  die  Kapfentugeii  entlang  gleites,  iriid 
in  Fahmngen  gehalten,  die  dareh  die  ganze  Breite  des  Wagens  reichen  and  dieaer  Platte  gestatten,  tUk 
in  il<  n  Fuhrungen  frn  zu  licwctr*'"  uml  ji  dir  Aendemng  in  der  Richtung  des  Geleise*;  tm  fule-en.  Pie 
CanalleitUDg  besteht  aus  einem  Hlechinant«!,  der  in  Concret  gebettet  iet,  and  aoe  eintelnen  Jochgenteilen. 

(ZeltNbr.  f.  Tnmfmtwmtm  1888.  8.  91.) 
EI««tri8ehe  Trambahn.  System  Line  ff  (cfr.  1888,  S.  107).  Bei  dieseiii  SvhI.ih  mit  unter- 
irdischcpr  Zultitung  des  Stromes  b.  <t.  iit  cim-  Bi-scliränkung  durch  Kren^nTi^cn  nnA  Wi-icheii  iiicbt  mrl.T. 
auch  ist  die  Schwierigkeit  der  l>ilat»tiitnsHnderungcD  dadurch  überwunden,  dass  der  I<*iter  in  kune 
Strecken  geibeQt  iat  Eine  beMblenewertbe  Neaerang  am  Wagen  iat  eine  Verriebtnng,  wodnnih  deaien 
Bewegung  bei  Begegnung  eines  Hindernisses  etc.  «elbstthätig  abgestellt  und  dann  umg.  k.lirt  »inl  7.i 
dem  Ende  ist  dt^r  an  Charnicren  aufgehängte  B&nmer  mit  einem  beaonden  «onxtruirten  Schalter  und  mit 
der  UmBteaernng«;cinrichtung  fQr  den  tfetec  Terbonden.  Die  TJmkehnmg  der  fiewegimg  d4ifte  flbedUmig 
sein.  Gleichzeitig  mit  der  Abitellang  des  Vetoia  eiftlgt  tin  telhatthltigiM  Aaikgtin^  der  (dnmih  einen 
kiftftigea  Electromagneten  in  ThUigkeit  gesetsten)  Biemsen. 

(//eit<ichr.  fQr  TrMwportwescn  188S,  S.  42.) 

Keve  GOTttaetTorrielitang  flr  «lectrlecbe  deenbahnen  wtt  lAftteltang  ron  der  1>epoele 

Electric.  Man.  Comp,  in  Chicago.  Hierbei  werden  auf  den  Wagen  stehende  Stangen  mit  metallenen 
Centactndlen  durch  Feden  gegen  die  ninmehr  in  die  Mitte  d.  s  Gh']^,^^  nnef'f^riK'hte  Luftleitung  gedrackt. 
,  (Zeit^clir.  für  TransportweMD  18S3,  S.  64.) 

Bte  Steilniig  i«r  AeeBNlstonn  bei  der  Terwendnng  des  eleetrlaekeii  Straa«».  Hierfiber 
wurde  \ki  <h'T  30.  HftnptTersaninilung  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  in  Karlsrnhe  ein  Tortrag  gehalten, 
dem  wir  nach  der  Quelle  nur  ilir  X  iti/  i  nln.  Imn  ti.  ilnss  Afcutnulatorcn  jetzt  so  gebaut  worden,  dass  flr 
ihre  Lebensdauer  gegen  Zahlung  einer  jätirlichen  i'rämie  von  4*'^  der  A&»cbaffimgskoat«n  ein«  iO jährige 
Gnnuitie  gegeben  lird.  Es  «eil  dadnrefa  mSglieh  sein,  den  Strom  «peeien  f&r  Belenelttugiswedce 
15  bi«  30%  billiger  als  bisher  abzugeben.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1889,  S.  <!34.) 

Vemurhe  mit  durch  Aafspoieherang»-Battcricn  getriebenen  elefltriadMK  TnuHragnB»  die 

von  A.  Beckmann  engest«^!!!  wurden,  sind  eingehend  beschrieben  in 

(Zeitadir.  Ar  IVanapeitwesen  188S.  S.  19S.) 
Probefahrt  mit  einer  eieetrigchen  Locomotlre  in  Birmingham.  Durch -die  Versvi  lisT.ihrt  mit 
der  8,5  t  schweren,  nurh  dem  bekniinfen  Jiilir  n-S'\ ^tem  erbauten  Locomotive  »oll  endgültig  erwie.--en  st  in, 
dfttis  «in  electriscber  Mutor  Allea  leisten  kann,  was  von  einem  mechanisch  betriebenen  Trambahnwagen 
m  Yeilnngen  iet  (Zeitschr.  Ar  Tcanaportwesen,  S.  815.) 

8teigUBgsverhIltni»8e  M  alMtrladien  Strasseubahnen.  Nach  einer  Aenssorang  des  General* 
directors  der  bekannten  Thumson  Houston  Electric  Company  in  New-York  kSnnen  die  Steignnga* 
terh&ltniaac  für  diä  Anlage  ekctriscber  Bahnen  niemals  ein  Uindemiss  bilden. 

(Zeitschr.  fBr  Tbraospottwesen  1888,  S.  333.) 
Kosten  eleetrloeher  Straaarabahnen.  Solcher  Balincn  gicbt  es  in  den  Vereini^'ton  Staaten  be- 
reits GO  Stflek.  Das  Eigebnist  von  mgleiehenden  Xeatenermittclungen  in  N<>w-York  war  fulgendee:  *) 

Electrisch  Pferde  Kabel 

Kesten  der  Wagen   1        0,54  031 

Betriebskraft   1  1,45  1,06 

Oberbaa   I        0,5S  2,09 

TanehkiMQiig  ud  fecpaatueo  1  1«47  t,Oi 
Betriebakoaten,  etnsehL  Lahne  .       1        M8  1|T1 

Sumna  .        5        7,37  7,74 

Dozchechnitt   1         1,47  IM- 

(Zeitschr,  fflr  Transportwesen  1888,  S.  214.) 

*)  Veryleiche  hicruüt  die  tebr  oayiastigea  KriUmufM  in  Brtiael,  wooscb  dis  dm  Tanchlaiai  berOckaiehUgtade 
¥«mm  uMrtnted  wlie. 
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ElMtrlselw  Stnutgenbakkeii.  Von  dm  T«nobi«deo«a  Sjetemen  «oll  das  von  Horm  Spragne 
TOB  batoodernn  Erfolg  gekWhit  aein.  (Die  StnuneuVthii  1888.  S.  138,  145.) 

Eleetriicb«  StraMwabahneii  in  den  T«reinift«in  MtaalNk  kuhag  din«s  Jahres  waten  dnwlbit 

im  Betriebe  58,  in  Construcii' ii  3.'?  Strecken.  Gosaiiinitliiiifr«*  196 -f  3.54  —  850  km.  Zahl  der  elcrtrisclion 
LüComot^Tcn:  424  +  387  =  711  Stück.  Dies«  Zahlen  «iQrften  wohl  zur  Ennotbigung  für  die  alte  no  zag- 
hafte Welt  dienen.  Ane  Eleetr.  Belio  Ubeifeffangen  in     (Zritechr.  f.  Transportwesen  1889,  S.  151.) 

Der  «lectrische  Straf»cnbahnbetrleb  In  Ikmton  soll  -licli  bewährt  haWn.  Zum  Itetrieb  des 
Wagens  dienen  \20  Accuinulat(»ren  ryu-h  System  .Inli.  r».  Hie  Art  und  Weise  der  Verbiiidünir  der  Batte- 
rien mit  dem  Motor  und  der  Wagenacb«  ist  Ertimlung  des  Electrikcrs  der  Weston-Conipany.  Der  Wagen 
kann  ebne  Wdtares  (Ibnnbme  eiaae  Bandrades  «der  dergteieben)  iUekwIita  fiibien.  Dnrdt  Temxcbo 
warde  gefr;n>1en.  daas  man  dm  Motor  nicbt  nur  mit  eirur,  so n>!orn  mit  boitlfri  Artifon  z a 
Terbinden  bat.  (Zvitschr.  für  TrousiHirtivmn  1088,  S.  113.) 

UalwIiilMb«  elertrli^  BtruMenbabnen  In  IioadM.  Sokbe  sbd  jetst  theibf-  tbeik  4glcisig 
(Ar  den  inneren  Theil  der  Stadt,  woselbst  bisher  nur  Omnibns«e  den  bedeutenden  Verkehr  Termittelteni 
lirojfrtirt  tind  mr  nciuhniisj'nnjr  vnr;r'  l<7;t.  Der  Ban  «oll  ohne  irgend  welche  St^'run^'  <]r:t  ^^  rkrlirs  vor- 
gmommen  werden.  Die  Rrlangunf(  einer  solchen  CuucäMiou  ist  in  EnglMid  »ehr  schwierig  und  koit- 
«piclig  (efir.  Qndle).  Banehteoswertii  ist»  data  die  Unternehmer  dl«  Bereebtlgnng  erhalten  sollen,  für  die 
Zuginge  zu  den  UalteateUcn  nur  diejenigen  Theüe  der  H&bkt  gegen  Entschädigung  zu  nehmen ,  welche 
sie  wirklich  brauchen.  (Centralbl.  d.  BauTerw.  13.S9,  S.  .3S.) 

nie  electrisebe  Straüsenbaiin  zu  Hi4;iunond  in  Virginia  ist  die  größte  der  Welt  Sie  ist  21  koi 
hng,  nreigleiaig  nnd  bat  Stdgnngea  bia  1 :  lOi  Bei  ToIIem  Batrieb  aind  10  «ketrisebe  Wagen  im  Dianat 
Znföhmn^  des  ?trfim**s  durch  Drabtleifunf;  «  I  f  rli.ilt.  d.  r  ll.iliu.  .teder  Wagen  diir.  hlaiift  l.^fflicb  rund 
130  km  ood  die  bczaglichen  Betriebskosten  stellen  sich  pro  Wagen  tiigUcb  Allea  in  Allem  nur  excL  der 
Beamtangnhilter  nf  mnd  6  Vark,  d.  {.  etwa  40  Froeent  Hat  beim  Pfcidebetrieb  erforderlleben  Kosten.  Be> 
trialMknft:  Drei  lüQpferdige  Dampfmaschinen. 

(Die  S'tras.-i'iilinbn  ISSS,  S.  1-2",  n.  Zeitsfhr.  f.  Transportwesen  1S89,  S.  11.) 

Sleetrlaehe  Stramenbabn  tob  Besübrook  nach  Kewrj  (England).  Eingebeade  Bescbreibong 
dieser  4,875  km  langen,  eingeleieigen  Babn  mit  0,915m  Spnrwaite  nnd  Steigongen  Ten  Vi^h-  An  den 
Enden  sind  geschloascne  ßi3gcn  von  16,7  ni  Badiu«.    Di«  Knder  der  Wagen  haben  keine  Spurkränze. 

Zaleitoog  des  Stromes  durch  eine  l  /förmige  Schiene  inmitten  des  Geleiocs.   Der  Motor  wird  durch 

Waawr  getrieben.  ßirae  generale  des  chemins  de  ter  1S88,  II,  S.  244—256.) 

Die  «l«elrlwh»  twammaj  la  BrliMl.  Q«ttane  Wiedergabe  dea  ▼wtraga  von  H.  Mlebelet 
tlier  diese  Bahn  auf  der  Vemannnlnng  dea  panmuenten  StrassenbahnTereins  in  Brüs^nl,  deutlich  nnd 
französisch,  siehe  (Die  StraHHonbabn  IKs:^  S.  4i/4'2  u.  .50/52.) 

Die  Nertbfleet  electrische  Trambahn  ist  nach  dem  System  der  Gesellschaft  Scries  Electrieat 
IWtion  ^diente,  limited  (a.  o.).  alao  ZvfBbmng  des  Stromea  nach  dem  Frineip  der  Hintereinander- 
ichaltwnp  pobant.  Tn  ih'T  Stn-rkc  «irif?  nn  7nMreichen  und  iir|niilist.ui(-  !>  l'milttiMi  cla^i>-.'ho  Cdntnftc 
Terlegt,  die  durch  ein,  vom  Wagen  mitgefdhrtes  Stflck  auseinander  gedrückt  werden.  Bei  go^chluKseueo 
Contaeten  gebt  der  Strom  dnreb  die  Strecke,  als  ob  letztere  ein  continvirUcher  Leiter  wSre;  beim  Contnet, 
der  durch  den  Wa-:>  ii  i'-i  iTnut  wird,  findet  eine  Unterbrechung  der  Leitung  in  der  Welse  statt,  dam  der 
Strom  dnrcb  den  Motor  auf  den  Wagen  geschickt  wird.  Nähere  Anira^en  siehe 

(Ztg.  t.  Transportwesen  1889.  S.  112.) 

Pniie«t  «faMT  dMirbdkeii  Baka  1»  BmMa-BlbarlMd*  BereduMinf  der  nganliganden  Beatn- 
baitit  dieaer  Babn  (Me  Strassenbahn  1888,  8. 175.) 

Nfv^rit  Si/sict»e;  Projecte. 

Kenes  Transportmittel  ffir  weite  Entfernungen.  Von  Jaleslmbri,  Präsident  der  Vereinigung 
dar  Thiiaer  dvitlngenieare.  Der  Erfinder  will  die  Phaaagfere  mit  etaer  Geschwindigkeit  ron  400km  pro 
Blinde  (d.L  Ulm  proSeenndel  fortbewegen.  Zn  dem  Ende  will  er  einen  langen  und  schmalen  Wagg<.>n. 
»Ich  »r  o^inpr  Firm  wegen  .Lnftschilf  nennt,  und  der  «nf  vielen  verticalen  Kfiil'  ruht,  wihrcnd  hori- 
zoDUle  iUder  denselben  gegen  Kippen  gtatzen,  durch  eine  stationäre  Manchine  niit  HOlfe  vv>d  Auf-  und 
Abnllen  geacbneidigar  Kabel  mf  aidi  aebr  schnell  drabenden  Spnlan  aieben  husen.  Das  GeleiB,  wemnf 
dar  Wagen  linft,  iat  dne  Art  Brücke  ohne  Ende,  di«  »nf  leiebten  Ffoilem  von  verachiedcnen  H5ben  ruht. 
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S(eigQag«n  und  GeiUle  siad  oboo  Badeatnsg,  «in  Bicbtuni^vechBel  kum  nor  tn  Stationen  statAfiodeD. 
Ymsdie  blennft  wIIcb  nr  Zait  i^eiiuclit  wenl«n.  (Keftscbr.  f.  TtuupvrtMtMu  1880,  8.  110.) 

Slectriseke  Hodibahn  tn  8t.  Paul,  HlnnmoUu   Ein  ueum  beacbtcoswciliies  System  Tun  Hvch- 
iMkiMii,  du  lieb  M  Teimieb«ii  gut  ItewUirt  bat,  irt  rm  Snoa  entwwfni  «nd  aoll  tm  Zelt  in  8t.  Faul 

im  ffroRsrn  (bis  4  kin  Län^'i  )  ausgeführt  wrr.ln.  Pip  BolästiLninj,'  der  Anwohner  and  des  S-trajisenrerkehrs 
darvh  Hauch  und  Asche,  wie  bei  den  g«wühniicfa«;n  Stadtbahnen,  vird  durch  Anwendung  der  clectriBch» 
Kraft,  die  too  stehenden  Dampflnaaehhieii  «neugt  und  mittelst  der  SehieneB  fortgefüliTt  wiidi  beadtigt 
Die  VerJunkelung  der  Strassen,  wie  in  New- York  durch  die  dortigen  Hochbahnen,  wird  erbeblich  ver- 
mintl.Tt  ilurcli  Fortfall  der  Schwelle»  uiiil  B.jla;L,'li"l2er  und  durch  Vc-rrinpf-niTifr  <!er  A^nnossanjjen  und  in 
Gcwicbts  des  tragenden  Gerüste«,  das  von  nur  einer  Säulenreihe  in  der  Mitte  der  Strasse  gestützt  wird, 
die  den  Yerinhr  nur  «eo^  bebindert  «ad  oiit  Tortbeil  snr  Beleachtnng  der  Stnaae  Terwendet  werden 
kann.  Dio  Höhe  der  ai;s  rf^i^'H  mif  ''i(t<rvvrrk  i(  ii;truirtcn,  auf  Orariitsückel  niluTiili-n  s'äii!.ii  i.-t 
bestimmt,  da««  die  Cnterkante  der  aufgehängten  Wagen  4.27  m  aber  Strassenoberkante  liegt.  Die  Säulen 
■tehen  in  lS,8m  E&tfemnng  nnd  tragen  am  oberen  Etede  nadi  beiden  Seiten  reiatebende  Knairtrenf^rerHete. 
die  beiderseits  durch  von  Säule  lu  Säule  reifhfnde  Längstrfiger  verbunden  siml  Dio  I  iiifcr-*r;itrcr  sind 
als  NetziverktrajTpr  con-itruirt.  Jede  Gnrtun;,' (l.  r>i  lln-n  trägt  eine  isolirte  Schien^.  Auf  d-  r  oln  ron  S.  liirne 
läuft  mittelst  zweier  Käder  ein  eiserner  Bügel,  an  dem  sieb  die  electrische  Maschine  betindet.  und  an 
diesem  Bflgel  bXngt  (ibnlicfa  wte  bei  Seilbahnea)  der  Personenwagen,  anf  dessen  Dadh  sieh  4  Bider  be- 
flnilen,  welche  unter  einem  Winkel  vun  cu.  45**  gegen  dif  uiittr.*  Schiene  laufen,  um  S(-iti^n--(hwrmknnL''"n 
des  h&agenden  Wagens  an  Yenneiden.  Der  Strom  läuft  dorch  die  obere  Schiene,  dann  mittelst  der  Kader 
des  Bngeb  dnnb  die  elsetTuelw  HaaduDS,  dnrdi  «inen  Kabel  ram  I^brerstaad  anf  dem  Wagen, 
bier  zu  den  Rädern  auf  dem  Dach  dsa  Wagens  und  durch  die  nnt<  rr  S'  hioae  zur  Stromquelle  XnrB^ 
Durch  eine  Nebenscliliessnnfr  fh'i  Strorne*!  werden  di.-  Wa>.'.'n  cl.'ctriÄrh  <Tlruilit'?t.  Dif  Ko-tcn  nnA  ohne 
Wagen  und  Maschinen  auf  i^ÜOOMk.  pro  Kilometer  doppeltgeleisiger  Hochbahn  veranschlagt  (in  Europa 
maentlieh  bflUgerX  (Oentnlbl.  d.  Banverw.  1889,  8.  184/18S) 

lieber  endlose  Eiseabahnen  spec  die  Bettig'sebe  Stmfenbalin.  Zar  Bewältigung  des  Per» 
•Qnen-MaaaenTerkebrs  in  den  Orossstldten  wird  tob  den  Patentinbabem  Wilhelm  nad  Heinrieh 

Bettig  dir  Alling'!'  endloser  B.ilincn  fiiir  alsi  entweder  um  einen  Häuserblock  herumlaufen  oder  inner- 
balh  einer  Strasse  in  sich  selbst  zurückkehren)  auf  Hochgerfisten  oder  unter  dem  Boden  in  Tunneln  em- 
pfohlDB.  Diesft  Bahnen  aallen  wo  mSgUch  nicht  durch  einielne  Züge,  sondern  durch  einen  immerwihrend 
lanf enden  emDoson  Zug  betrieboi  werden,  der  etwa  eine  Geschwindigkeit  von  4,5  m  in  der  Seennde  liaL 
üm  nun  auf  diesen  Zug  aufzusteigou  und  von  demselben  wiedifr  ahsfoi^jen  tu  kSimi^n,  fSKlIfn  parallrl  mit 
dem  eigentlichen  Glei»  2  weitere  Gleise  verlegt  werden,  auf  dem  ebenfalls  endlose  Züge  von  Wagen, 
welebo  znsammen  eine  eincige  Plattfovm  bilden,  immerwUucnd  lanfbn.  Die  Oeaehwindigkait  der  mAwb 
dem  eigentlichen  Zug  laufenden  Plattform  soll  8  ro  und  die  der  letzten  Plattform  1,5  m  in  der  Secunde 
betragen.  Wenn  man  also  neben  der  letzten  Plattform  in  der  Kichtung  ihrer  Bewegung  geht,  so  bedarf 
es  nur  eines  etwas  oettlicben  Trittes,  um  auf  die  Plattform,  welche  ongef&hr  di«  Geschwindigkeit  eines 
Fttssg&Dgers  hat,  ni  kommen.  Geht  man  jetat  auf  der  Plattform  selbst  weiter,  so  bedarf  es  wieder  nur 
eines  Seitentrittes,  nm  auf  die  zw<  itc  Plattform  zu  kommen,  denn  die  Eigenbewepiinp  md  dif  Pewppnng 
der  Platte,  anf  der  man  geht,  addiren  sichj  ebenso  kommt  man  auf  die  dritte  Plattform,  d.  h.  den  Zog 
seltwi.  Die  Plattfomwn  selieD  durch  endlose  DralitBeae,  welche  in  Oäbdn  anter  den  Wafn  rnben, 
trieben  werden.  Die  einzelnen  Wagen  erhalten  eine  Länge  von  ca.  '2i/j|  m  bei  einer  Spurweite  von  60 
bis  70  cm.  —  Eine  ähnliche  Ide«,  die  Anordnung  von  verschiedenen  krciafSnnigen  Bingen,  die  sich  mit 
Tersebiedener  Gesehwindiglc^t  bewegen  sollten,  um  das  Aussteigen  aus  einem  falirenden  Zng  der  Hew^ 
Yorker  Hoebb^nieB  m  eimSglieben,  ist  bereita  frflher  aufgetaucht.  Die  AnaAlirang  dieser  Ideen  dtrfte 
jedoch  prakfi'irh  wpfjen  do«  Koptcnpunktos  kirnn  dnrrlifTihrbar  sein,  drifj^-ireii  rrsrhcint  dii?  AnsfOhrnnr 
einer  Bahn  mit  einer  einzigen  Fahrplatte,  wie  sie  für  die  Pariser  Weltausstellung  projectirt  war,  eines 
Yeiraebes  werth  (aiebe  CWaie  dvil  rem  18.  nnd  85.  Insi  1879),  hat  mm  doeb  demttige  conttnuirliobe 
Aufzüge  z.  B.  im  Dovcnhof  zu  Haml  ur^'.  Dabei  sollte  durch  gewOhnlidM  ofTenc.  in  einer  Grube  lanfrade 
EisenbahngOterwagen  eine  sich  mit  einer  Ge!>cbwindigkeit  von  1,4  m  stetig  forti>ewegende  Plattform  ge- 
schaffen werden,  die  bei  der  geringen  Geschwindigkeit  leicht  bestiegen,  veilaasen  oder  ttbemhritten  werden 
konnte.  Diese  Balm  sollt«  eleetrisoh  betrieben  werden.  Die  sebr  rinnMiehe  ConstraetiaB  irt  in  der  Quelle 
eißgeboid  beechrieheD.  (Mit  6  AbbUdungem  Ceotralbl.  d.  Baaverw.  1989,  8.  152  n.  1530 
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Forsjth's  schwebende  StraiiMB'Hoehbiilin.  Der  Erfinder  will  (in  der  Regel  nur  od  Str»aseD- 
kremutgien)  tken»  Pfeikr.  Ibnlich  dem  Hffelthiinii,  «niehten;  an  dieaen  dran  je  S  mit  eiBuder  Ter- 

bandene  lange  Kabel  wie  bi  i  Hängebrücken  befestigen,  die  einen  verdüblirltm  Palken  mit  Schienen  tragen; 
auf  letztere  wird  dann  der  Wagen  gehiogt,  wie  bei  d«D  Seilbahnen.  Die  Ertiodang  int  8{>eciell  für  leicht« 
Wagen  bei  groKi^er  Gesdtvbidig'keit  bertiininl  (Die  Stnasenbahn  1888^  8.  169  n.  177.) 

Thompson 's  ^CIimTK7«S]rht«m^  fOr  Strassen  baliBM  (Fitaat).  Die  Bog.  welleafönnigen  ßahnon. 
Der  Schienenweg  liegt  bei  dii-sein.  die  Schwerkraft  zur  Bewegung  benutaendni  Syst.  tu.  auf  einem  Gerflst 
iu  angenieseener  Höhe  über  der  Strasse.  Die  Geleine  verlaufen  in  auf-  und  absteigenden  Curveu,  die 
SUtioMgebSnde  befinden  aidi  nriadien  den  Geleiaen  in  der  If  itte  der  Strassen,  stets  in  einer  Ehibnebtvng 
(!,  r  Duliri.  Eü  folgen  stets  aufeinander:  eine  kleinere  .Steigung,  eine  kürzere  abwärts  gehende,  eine  höhere 
SteiguQg  und  eine  iiogerc  abwärt«  gebende  Strecke.  Aof  jeder  Station  befindet  sich  in  &chieDenb9he  ein 
in  nnonterbroebener  Bewegung  gebalteoca  eodlows  Sefl;  es  tritt  in  Thfttigkoit,  wenn  die  bewegende 
Schwerkraft  nicht  mehr  au!>reicht,  d.  h.  bei  der  Steigung  vor  und  hinter  jeder  Haltestelle.  Iki  der  ersten, 
iL  r  lili'ineren,  Steigung  kommt  der  Wagen  automatisch  durch  einen  unten  angeordn.  ten  <!rdf-:r  mit  dem 
endlosen  Seil  in  Verbimlaug.  das  ihn  Aber  die  Erhi^hong  fortsueUt.  Bei  der  Station  bringt  dann  ein  ein- 
iger Heebamismiu  dnrdi  Lodaaaen  des  Seils  nad  leichtes  Brenwen  den  Zng  wm  Stdun,  hü  der  Abfkbrt 
wird  das  Kabel  von  Neuem  erfaji.st.  Mit  Hülf«  desselben  erreicht  der  Wagen  den  2.  Irthercn  Gipfel,  um 
hier,  aelbatthätig  vum  Kabel  losgelöst,  vermSge  seines  Eigengewichts  auf  der  längsten  schiefen  Ebene 
abwärts  an  gleiten.  Als  Vortbeil  gegendber  den  Becbbahnen  mit  Dampfbetrieb  werden  die  geringen 
Anlagpdioaten  angeführt.  Das  Gerüst  und  der  ächienenbu  kSnien  Terbiltnissmässig  leicht,  also  billig 
censtruirt  werden,  da  der  schw.  ri'  M  it  ir  fi  hlt  uml  .'^'t.'^sm-  nirht  vorkomnu-'n  ''•)!len;  lihn liebes  gilt  von  den 
Wagen.  Den  StrMKeu  wird  nicht  viel  Licht  entzogen,  das  Herabfallen  von  Kohlen,  Oel,  heisii«ui  Wasser  etc. 
bMbt  ansgeachiemen ;  der  Betrieb  soll  fast  geriusdüos,  billig  and  gefahrlos  aeln.  Die  Wagen  haben 
istarkf  Bremsen  und  andere  Sicherheitsvomchtungen.  Man  hofft  eine  Geschwindigkeit  von  15 — 20  km  pro 
iftnndc  erreichen  zu  können.  —  Die  interessante  Erfindong  sclieint  vor  Allem  berufen  xu  sein,  mit  den 
Hochbahnen  in  Concorrens  tu  treten.  Das  Sy&tittü  ist  in  der  ursprQoglichen  einfacheren  Form  bereits  in 
Tiden  Stidten  nur  Inafttbrang  gelatiigt. 

{Z'  if  ..-It.  •■  Tnnv  •         ■  n  1888. 8.  299;  18,19,  S.  145  u.  185.  —  Di-  ^Sfrassenbahn  1888.  8. 201.) 

ACronautiKhe»  liahupruject»  Patentinhaber  F.  Volderaaen  soll  sich  um  diu  Erlangung  der 
Yereoneeaaion  fftr  eine  aSronavtieeh«  Bahn  auf  dem  Kapviiner-Bei^g  in  Sabimrg  bemühen.  Sjstem  Ballon 
ceptif,  se  monTrat  sor  nüls.  Dieses  System  ist  in  Fftuluvidi  bereita  prtvilegirt.  (Kurze  N»tiz.) 

(Die  Strassenbahn  1888.  S.  18.) 

OtIa«8ehlenen«toeey  eine  Vereinfachnng  des  Fiaeber^SehienenstMaea,  der  bekanntlich  den  Zwecli 
hftt.  tVy  S<-Iii>'ri' ncii>!<>n  an  luthrechten  Bewegungen  gegen  einander  an  verhindern,  ist  beschrieben  und 
dargestellt  aus  Kailroad  Gazette  1S&8.  S.  107,  in  *  (Organ  ISSO.  S.  83.) 

D«r  C«ntbimin-8eM«k«nftOM  n  ^eidiem  Zwecke,  eomplieiiter,  jedoch  besser  s.  ebendaselbst  and 

(Kii-ineering  News  1888,  April,  8.  306.) 

Her  nene  SekweUenMihicnen<Oberbau,  D.  I'.  P.  Xo.  42293,  der  etwus  moditicirt  auch  für  8chmal- 
sporbabnen  verwandt  werden  soll,  ist  vom  Erfinder,  dem  Königlichen  Itcgicrungs-Barnneister  Oscar 
Schroeter,  in  der  Quelle  eingehend  bcqnoehen  nnd  dargestellt.  Die  Form  der  Schienen  ihnelt  den 
De  !ji  erb 0 'sehen  Straasenbabnschienen.  Div.r^.'  ("on-trii-tionen,  z.  R.  die  Querverbindungen,  sind  allge- 
mein beachtcnswerth.  (.Mit  Abbildung.   Deutsche  Bauxtg.  1Ö89,  8.  210  n.  214*) 

Imm  <tHrBehw«Il«n-Oli»rbM  der  i«aladMn  Btthnra*  üeberrichtliehe  Znsarnmenstellttng  aller 
derjenigin  Punkte,  die  bei  dem  Entwurf  eines  Oberbanes,  namentlich  für  Nebenbahnen  geeignet  sind, 
die  bezüglichen  Arbeiten  zu  erleichtern  nnd  zu  vereinfachen.  Es  wird  ein  Schienenquerschnitt  angegeben, 
der  als  Mubter  dienen  kann,  sodaun  eine  Schwelle,  die  sich  durch  grosse  Leichtigkeit  au^ocicbnct^  Für 
di«  lasche  Benebnnng  des  Gewichtes  eines  Geleises  wird  eine  Formel  angegeben. '  Der  OhNbu  soll  am 

leichtesten  sein,  wenn  das  Gewicht  der  Schwelten       das  der  S  1'  n,  ii  »  ,  des  Ueiaramtgewichts  beträgt, 

(Mit  Abbild.  Organ  L  Fortachr.  im  Einubahnwesen  18&8,  8.  194—196.) 
lf««e  Befeattgangswebe  Yon  Sehlenen  umt  MRirnrn««  <{n«raehwell«n.  Znr  Vermmderang  der 

tJaterhaltnngsküsten  und  im  Intcn  sse  einer  grösseren  Bttrii-bssielierheit ,  sowie  zur  Erreichung  einer 
Uogeten  Dauer  der  Holiscbwellcn  wird  vom  KttnigL  Begierangs-BanfIbFer  Daebr  8pcci>'ll  für  scharfe 

ttitttlmll  r.  Laeal-  a.  StniMobShaaa.  ISW.  .  25 
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Cnrren  die  Anwendung  Ton  Schranbenbolzen ,  statt  der  bisherigen  Holucbrenben,  zur  Bcfestigoag  der 
Sclnencnutitcrlair^l.Litten  empfohlen.  j;enaui'  P]iurn>_'it.'  sulI  durtli  AnwctiJunir  Ton  Keilen  anter  den 

UnterUgsjilatte»  eniclt  werden;  dabei  würden  alle  Schwellen  für  gerade,  wie  tür  gekrflmiutä  Strecken 
g^h  twftTbeitat  weiden  kaoaen.  QiH  Abbild.  Dentwhe  Beaitg.  18S8,  8.  8S9.) 

EntwRsserang  de«  Ebeabalin-Oberbaaes  bei  elMnen  LlngHMhw«ll«B.  Zn  diesem  Zwecke 
wird  vom  Königt.  Kvgicniniry-Bfmführer  Pachr  die  Verwendung  ron  Wellblech  mit  alten  Dnterlag*- 
platten  empfohlen,  wodurch  unter  den  Langüchwellen  auf  dem  Planum  in  aogemesscnen  Entfcrunugen 
kldne  DavefaliaM  heiseetellt  werden.  Toitlieile  dieeer  Anordnno;  dnd  gegentbw  nnderan  CoMtraetiMMn 
z.  B.  Ton  Haarmann  1^  Hne  T''ntprhrrfhnTtL,'  tn  <\fr  £:li_'it'lnnri--sii.'.ni  t-'lasli^clirn  T'ut'T^-topfung  wird  vcr- 
mied«n.   3}  Dm  Material  ist  fest  genng,  am  etwaigen  Schlägen  der  Stopfhaken  widerstehen  sa  kdaara. 

(Ißt  Abbild.  Dentahe  Banil«.  1889.  8.  IS.) 

SehieBencontact*lpparat.  Ein  yom  Königl.  Ei»enbahntclegniphen>Anfteber  Seaeman  n  in  Krfurt 
orftimliiitT  und  durch  Vcrsuchi»  al<  iIurcTinus  sicher  bewcilirtir  Schienencontaft-Appnrat ,  der  in  <\>t  Zz- 
sammensetzung  einfach,  daher  auch  nicht  theuer  i«t,  eignet  rieh  vor  Allem  zur  Sicherang  solcher  be- 
waehter  oder  nnbewaditer  WagenBlwrglnge,  bei  denen  wegen  KrUnrnmueB  oder  binfiger  Nebd  und 
dergleichen  das  Herannahen  des  Zages  nicht  ifcnögend  beohachl'  t  w<  r<l. n  k.mn,  ist  daher  auch  eventncll 
ttuc  Localbahncn  von  groraer  Bedeutong.  Za  diaaem  Zweck  wird  ein  2  Jliinttt«a  lang  echla^endes  Littt«- 
werk  aafgcstcllt,  das  dureb  Leitong  nnd  fiattefk  mit  «mein  etwa  1300— 1500  u  Tom  Weg  aufgeatdKcn 
Sebieneneontact  in  Verbindung  steht.  En  wird  vom  Zuge  dnrch  reberfahren  des  Conteets  nnr  dann  au* 
srp\f\st  wenn  der  '/nir  >!' in  'l<-i'  Ti'hbtnng  nach  dem  Ueberwege  hin  befindet«  Der Cootact  kaanmtfr- 
lich  aber  auch  zar  GeachwindigkeitacuntroUe  benutzt  werdun. 

(Ztg.  d.  Verebtt  d.  maenb.'yerw.  1889,  8.  14S.) 

Eiserne  <{ner8chwellen.  Eine  neue  Qu.  r->  liw.  !lr',  ilun  li  ^^,  l,  lH  die  bisherigen  Mis>staii.1i'  der 
eisernen  Schwellen  vennicJcn  vr^rdoii  sollen,  ist  rom  Director  der  Compagnie  d'r^  eiu  inin-  .1*-  f.  r  d? 
Toucst,  Herr  Clerk  erfunden.  Sie  hat  die  Form  eine«  umgekehrten  {J,  ist  2,b  in  lang,  20  cm  breit  nnd 
8em  boeh.  An  den  AnflagerrteDen  der  Schienen  werden  auf  den  8ebweilen  Lager  gegoaaen.  Dnreh  die 
7iisaiiiiiif'n7ichnnc  Eison^  sind  rli'»?'-  vulUtärnlii:  frst  mit  ihr  ^chvfAli^  verbiimi^n.  und  nin  ein  T.  'S- 
rütteln  durch  die  Sti^  der  ZO^e  zu  vermeiden,  sind  Lecher  in  die  verticalen  Flüchen  der  Traverse  vor- 
gebohrt, die  dnreh  Gom  anagefUit  werden,  lo  dato  die  Sehwellen  mit  dem  Li^r  ein  Sttlelc  bilden.  Ge- 
wicht der  Schwellen  110kg  (GO  kg  Stahl  und  fiObg  Gussmctall).  Die  Kosten  (14  frcs.)  sind  nicht  hdhCf 
wie  bei  den  meisten  sonstigen  Schw-'llcii.  wenn  man  in  Betracht  zieht,  dass  die  Schwelle  die  Schienen 
ohne  jede  weiteren  Befestigung»-  nnd  Tragemittel  aufnimmt  (abgesehen  von  den  HoUkeilen).  Auf  lirund 
Toa  klelneNn  Yenaebeo  alnd  Ten  obig«  aewllschaft  jetat  80QO  Stiek  beeteilt  sur  Ferteetmag  der  Ve^ 
Miche  im  GrotMO.  Ana  der  Bteoe  gMmJ»  des  chemlna  de  f<  r  n^i  l>:.'L^ill^" n  in 

(Die  Strasseubahn  1889,  S.  137  u.  138).*) 

Sparrillen.  Einer  Beschreibung  der  iClkm  langen  Schmalspurbahn  Degerloch-Hohenheim,  die  einen 
midien  BeJfalt  findet,  dan  a.  Z.  in  Wflrtemberg  «naiUige  Projecte  von  8«hmaltptrbahnen  anftanchan, 
entnehmen  wir  nur  die  Mittbcilung,  dass  hierbei  auf  den  Strassen  die  Schicii-  n  Jirect  auf  dem  Schotter- 
körper ruhen,  so  dass  der  Schienenkopf  im  Niveau  der  Strasaen-Oberfläcbo  liegt.  Weder  an  den  U«bef 
gingen,  aodi  aonit  snf  der  Stracke  afad  Spnirillen  «agebneht.  Bwm  Ban  waren  dnra  Punlldeeliienen 
Torgeschen,  nodi  idioia  tbeilweiae  eingdegt,  doch  Warden  dieselben  auf  Wunsch  der  Anwohner  wieder 
entfernt.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  !S8f».  S.  81) 

Ein  Beitrag  zvr  Conätrnction  der  Trauiway-Gelela«.  Ks  wird  darauf  liingewieseu,  dass  man 
Stneaeabahagdieiee  (wie  bekannt)  nidit  Ar  die  aatai^eedidie  Benntiung  der  Stnatenbabnwagen  daiiehtan 
J.irr.  dass  vielmehr  die  Verkehrsverhältnisse  sehr  wesentlich  mitsprerhen.  lu  iler  North  n.\rli  in  Cliicago 
fassirten,  obwohl  die  ganse  Stnuwe  mit  FichteuklMacen  gepflastert  war,  in  10  Stunden  2052  Wagen  asf 
den  Sdumea  (damnter  MS  Pftidebahnwagen),  weitere  61  Wagea  baaiMen  den  Ton  der  OcMllidiaft  n 
aatevhaltendea  IG  Fuss  breiten  Streifen  der  Stra»ise  und  nur  SS  paarirt^n  <\i<:  Strasse  ausserhalb  des 
R.nnmes.  so  dass  97,C  o/o  des  geflammten  StnsaenTerkdurs  auf  den  Schienen  tili.  I>.  An  and  rer  Stelle  sind 
äO  und  87,5  o/o  gefanden.  (Zeitschi.  f.  Transportwesen  1888,  S.  177.) 

(Die  Stnunenbabn  1888,  8.  d8.) 


*)  SMm  aaeh  Ztg.  d.  Yoreln*  d.  £lseab.-Yer».  1889,  S.  676;  woselbst  auch  andre  neue  OoostnictioBm  tm 
WtUeiiia  au  8  Z^Bteeo  «4  ton  Soaia^e  aos  WeUUsdi  kara  ktsdnisbiB  dad. 
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OkertauMMtnallm  flbr  tUnmtmhiimtm.  ^mdbnShnag  der  «khtifateii  OtebaattoMbiKtidaMi 

mit  Gewichts-  und  Ka^tenangaben.  Paruiit>>r  uu>  h  Bi  s«  lireibiing  von  dimwil  WtüifW  WkunteB  ^JstMlMll 
Too  Bollinfp  &  Lowe  in  London,  leider  jedocli  ubne  Zeichnungen. 

(ZailMlir.  f.  TkiBipcrtwaMn  1888»  8.  ISA.) 
DI«  Befarttg— f  dM  1Tmierba«M  iler  Pf«ri«flto»MlBm.   Alle  bisher  tngewiadten  Arten 

haLen  sieh  mrh  nicht  in  rrwiln^chtcr  Woisi-  lirwälirt.  T>i-:'  NtcincrTien  Län^ssiliwcllon  zu  beiden  Seiten 
der  tkbicnen,  speciell  beim  Asphaltpflastcr,  wurden  bisher  in  verschiedenen  liängen,  jedoch  nicht  unter 
*l4  m  lang  auggefthrt  Man  glnnht  heute  jedoch,  dm  diese  Minimnllängc  noch  n  gross  ist  In  der 
Oranienburger  Strasse  in  BerUk  werden  jetzt  Qnerschwellen  von  Granit  in  der  Form  der  Bordwhwellin 
gelegt,  die.  in  nintr  Eiitfeman?  von  2  zu  2  Metern  nn^cor  inet,  die  fflsster-Enchfittenillgieik  fMllyniHI 
sollen,  indem  »ie  dieaselben  auf  beide  ScbienenstriUige  übertragen. 

(Zeitedur.  f.  Trsasportwesen  1888,  8.  SOI.) 

OberbanMfgfem  Bdtttcher  und  Aldred  &  Spiel  mann.  Da-t  erstere  der  genannten  Systeme 
hat  sich  in  Bremen  seit  1884  vorzüglich  bewährt.  Insl«fsondfre  ist  luA  diesem  System  ein  sflni.His  und 
leichte«  Auswechseln  einer  Schiene,  ein  leicht««  Verlegen  oder  Ver&chieben  des  Geleises  bei  %-orkomroenden 
Arbeiten  in  den  Stnssen  ohne  jeden  MaterinlTerloat  nflglieb,  «neb  der  FlfaMtaranseUitsB  mit  wliillilftmitgen 
l'fln'^'^rkl'Hz.-n  ist  vur/ÜLTlii  Ii.  Hnrch  eine  Veränderung  der  Stützpunlite  ist  eine  bessere  SicheruTHT  der 
Stössc  wie  frabcr  erzielt.  Gewicht  des  Oberbaues  pro  Ueter  Gelei«  74  kg.  —  Das  von  der  Grossen  Bremer 
nerdebahn-GewIbebaft  verwandte  SjBtem  von  Aldred  k  Spieliaann  (s.  Dentscbe Banitf.  1885,  S.  fiS8) 
hat  sich  gar  nicht  bewührt  und  muss  nach  9 — 10  Jahren  Betrieb  schon  völlig  erneuert  werden  (Kehler 
«.  Qoelie}.  Anfangs  Juli  1888  waren  im  Ganzen  über  38 km  Geleise  mit  >!<  la  Sy^t. m  B  n  1 1  i  ch  r  vt^degt 

(Deutsche  Bauztg.  Ibtii^,  S.  25  -26.) 

•)  B«t*l«lbBailiteL 

Locomotivm. 

Vaplex 'Locomotivi  II.  Is  Duplex -Locumotivcn  werden  im  Allgemeinen  jene  vi' n-vliiulrischen 
Löcomotiven  lifzcirlimt.  iliTen  ,M''cli;ui;^iiins  in  zwei  getrennten,  unter  rini^m  wnioinscliaftliilieii  Krasel 
hintereinander  laufenden  Moturengrappen  angeordnet  ist.  Ed»  sind  gewöhnlich  Tonderluconiotiven.  Heson- 
den  «iehtlif  Ist  dabei  die  Theilnng  der  effeotiren  Oessrnntanglinll  auf  eine  graosere  AnaaU  Triebrider 
ihit  tiiMglichst  zwanglosem  Laufe  der  einzelnen  Radachsen,  denn  je  freier  das  üehwcrk  tiiicr  I.iv.jin  itive 
hinsichtlich  der  Kraftabgab«  angeordnet  ist,  am  so  geringer  ist  die  Maschioenreibung  und  der  cnt* 
•preebende  Eraftverlost  Bas  Ideal  dner  Loeomottve  in  dieser  ronsiebt  irfie  oltelwr  daim  eirmcht^ 
wenn  jede  einzelne  Triebachse  mit  einer  besonderen  Dampfmai^chine  als  Bewesungamecbaniümus  versehen 
wflrd.';  iilsilaiii)  wäre  es  infolge  des  gänzlichen  Wegfalls  der  durch  Knppelun?  verursachten  Reiljnnjr»- 
widerstände  theoretisch  gleichgültig,  ob  dio  Locorootive  auf  einer  oder  zehn  Triebachsen  liefe,  wie  das 
dndi  d«n  guten  Kntieffect  der  Thomas  ft  Rnasel  Cranpton  Loeonotire  bewiesen  ist  In  dieser 
Hinsicht  ist  nun  die  Duplei-Locomotive  besonder«  gidcklich  construirt,  da  die  effective  Gesammtzngkraft 
d«a  Motors  auf  swei  Mascbinengruppen  vertheilt  ist,  welche  nnabh&ngig  von  einander  gesteuert  werden 
kSnnen.  Sodann  ist  die  HaseUne  ein  guter  Bogenllttfer  nnd  kann  vortbellliafl  naeb  dem  Componnd- 
8|stem  cingencbtet  werden.  Die  Duplex- Lucomotiven  sind  besonders  bei  schwierigen  Verhältnissen 
(grossen  Steigungen  und  starken  Krümmungen)  zw.  ■  kiiiii-^i?.  Dabei  » iTifru  h.  r  und  besser  als  lüc  fOr 
solche  VerhiÜtnissc  auch  wühl  vorgeschlagenen  sogenannten  Zwillingslocomotiven.  Die  Duplei-Locomu- 
tiven,  tpedell  eokdie  naeb  dem  Syateoi  Hallet  (aber  aneb  aoleba  na^  System  Pairlie  A  Keyer)  An- 
den daher  jetzt  auch  immer  weitere  Verbreitung  und  zwar  siii  <  i.  11  für  Schmalspurbahnen.  Es  sind  zur 
Z«tt  16  Stttck  im  Ban.  F&r  die  beweglichen  Bahnen  der  frauz4isiitohen  Artillerie  sind  weiter  iO  Fairlie- 
Loeomotiven  bestellt.  Die  LenkTwikeit  md  Stabilitit  dieser  Loeomotivgattong  sind  eben  bierftr  gan 
besonders  vorthcilhaft;  ebenso  gestattet  die  gleichmässigo  Vertheilung  des  Locomotivgewichts  auf  eine 
grossere  Anzahl  Kä«ler  die  Verwenduficr  li  )''Ii(cr.'r  SJiivin  njirMflU'.  Kiir/Hili  »i.-ili  rh^'U  itn;:'(:'Kt',-!UH  Ver- 
suche zwischen  Malle  fachen  und  anderen  i'enderlocomotiren  haben  bei  annähernd  gleichem  Locomotiv- 
nnd  Znggnwidile  folgwde  Ergebnisse,  auf  daa  Tonnenkiloraetw  belogen,  gelubt,  WsMrverbfnncli  1,885 
gegen  1.600  I  un.l  Xuhlenverbranrh  0.18.T1  g:eireD  ü:220?,  kg,  also  20%  Erspamiss  zu  Gunstun  der  Dnplex- 
Coiapoaadxnaachinen.  In  der  Quelle  sind  n.  A.  die  UauptTerfaUtniase  der  bisher  konstrairten  Mallet- 
Nbm  LscoBStiTen,  tnwie  gesehkbtlidie  Netiien  angegobeo.  Um  die  stSnodeD  Bewegungen  dar  Loock 

85* 
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motiven  zn  \t/nniiMl. m,  sind  b«i  einer  SchnellzugslocomotiTe  diese  r  (' Instruction  die  DampfcylindAr  Ifcf 
Hoch-  nnd  Nii  ii-Tilrui  k  hinter  einander  uiiil  in  den  Durchschnitt  der  horizontali  n  iinil  v.>rf ik;ilfn  ^eo- 
luetriitchen  3(aschinenach8«D  gekgt.  —  Vor  Kurzem  bat  auch  die  Verwaltong  der  Frcussischen  Militär- 
babn  la  Berlin  ftr  ihre  b«w«^lielMn  FeldbahBMi  mit  60  «a  Spurweite  probeweiM  ein«  icyliadrife  Dopkt- 
TenJ' rl  u  motivc  bei  Kraasa  &  Co.  in  München  bestellt.  Diese  Maschine  erhält  2  Motorengruppcn  mit 
je  3  (.anstatt  2)  gekuppelten  Achien,  eine  Änordnang,  wdcbe  bei  den  vorhandenen  leichten  ädiieneo  von 
Dor  6  leg  Gewiebt  pro  m  geboten  war,  um  den  mittleren  Aduendradt  nnf  annlberod  3  t  m  beaebiiakeB. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  ElMab.-Terw.  1889.  S.  lU,  187,  343  u.  347.) 

Verwendbarlielt  Ton  SdiDiaUparloconiotivcn  auf  normalspnrigcn  Riihnen.  In  dem  St<  in- 
bruclic  Ton  CbailluUe  in  Frankreich  ist  eine  Locomotive  im  Gebrauch,  die  auf  einem  lieleis  von  1  in  trpar 
ItafI,  afeh  aber  aneb  leicht  für  nomiabparig»  Bahnen  verwenden  liaat  Zu  dem  Ende  wird  die  im  dienrt- 
fähiffcn  Zustande  10  t  schwere  Locomotive  auf  einen  flachen  Wagen  gestellt,  dessen  ßäder  einen  etwxi 
kleineren  Durchmesser  als  die  Locomotivräder  haben.  Hierbei  bleiben  die  2  Treibräder  frei  nnd  ihre 
Adiae  mbt  auf  3  Lagern,  welche  ihren  Stützpunkt  anf  dem  Wageugestell«  finden.  Sodann  wenlcn  die 
Knppebtang«!  abgenommen  nnd  an  den  Bftdeni  des  Wagens  aagebtacht.  Um  »in  die  Uebertragvng  d«r 
Bi'Wrinni?  <lc=;  rylindcrkulliens  nuf  letztere  zu  %-:wirken,  befe^ti^rt  tnan  mif  ?  Lnp^rn  am  rückwärtigen 
linde  des  Wagens  eine  ZwischenwcUe  mit  Kurbeln;  2  Kuppebtangcn  verbinden  diese  letiteren  mit  den 
Bldem  des  Wagens  nnd  2  andere  Plenelatangen  mit  den  Treibridem  der  Locomotive,  Hit  Hilfe  jener 
Zwischcnwelle  nberträgt  »ich  die  Bewegung  der  Loconiotiv-Treibräder.  auf  die  vorderen  Wagenräder,  aut 
welchen  die  Locomotire  ruht  Die  Bewegung  der  Bremse  bleibt  unverändert  e$  wirken  die  Hacken  dc-r- 
selben  nicht  nur  anf  die  Treibrüder,  sondern  oucb  auf  die  Vordenider  de«  Wagens,  beide  werden  gleich- 
wit^  gebremit.  IHe  Loeomotive  liat  ddi  da  ad»  Torfhellbail;  «r^eeen.  tmkUgb  des  kleineren  Durcb- 
niej»ers  der  Tiäder  und  de»  grosseren  Adhäsionsgewtcfit.'^  \<t  <\l^  LeietongaiUiiglEeit  der  Loeomotive  Mtf 
nonnabpurtgen  Bahnen  grösser  als  auf  dem  schmalspurigen  Uekis. 

(Zeitsebr.  f.  Transportweaen  18S8,  S.  990.) 

nie  Stnusenbahn^Locomotiri«  voafiricgnnd  Aveling  (cfr.  1888,  S.  110)  zeigt  manch«*  eigcn- 
thttniliche  Construction.  Unter  anderen  HOd  nicht  die  Achten  der  Treibritder'  federnd  gelagert,  sondern 
die  liäder  selbst  federnd  geordnet.  (Zeitsebr.  f.  Tranaportwesen  1888,  S.  15.) 

Ein«  aiiMiCiifcalBloca—tlTe»  gebaat  von  der  Coropagnie  m^tallnigiqne  in  Twbiie  nnd  geieigt 
anf  der  Anaatdlnng  in  Brttaad  lat  dargeatdlt  nnd  beadirieben  in 

(Engiucer  IS&S,       S.  322  u.  323.) 
Il«v«  OtaloMmeAlvev.  Eingebende  Beaebreibong  der  Coortmction  der  Gadoeomotlven  von  T>e  la 

Hault  in  BrOtLiel  zum  Betriebe  Ten  Strassenfahrzeagen,  der  Chwmaschinc  von  E.  Stevens  i  Ihmi.Li-.  Ibat 
zum  gleichen  Zwi  ko.  ^.mtV  r)«>r  gro»^<ien  Zalii  von  Nenenragen  TOn  0.  Bleeeing  inBendniti  bei  Leipiig 
an  seinem  Sirassenbahnwagen.    Mit  vielen  Abbildungen. 

(D  in  gl  er 'a  poljt.  Joinml,  Band  273,  S.  49—61.) 

roiinely's  fJa^-imotor  fllr  Sf nis<i('nbHbnen.  Diesfr  Motor  findet  sich  anf  di-r  Plattf'iriii  ilrr 
gewübulicbeu  Strasheubahnwagen  und  iiiuunt  nur  einen  geringen  Platz  ein.  Die  Uasniaschine  Avird  mitteUt 
eine«  NaphtabdilUten  bedient,  der  geräumig  genug  ist,  nm  den  Vorrath  für  den  ganien  Tag  anfsnapeieheni. 
Der  llauptwcrth  der  neuen  Cunntmction  besteht  darin,  da»«  btri  derselben  die  Kraftabnalinic  uiitt  l-t 
FrictionsKcheibe  geschieht,  deren  .\npressnng  niitteUt  einfachen  Hebels  erf  tlsrt.  indem  hierdurch  die  Haupt- 
scbwierigkeit  bei  der  Verwendung  von  Gasmotoren  zu  Tramwayzwecken,  nämlich  die,  dass  sich  die  Um- 
lauftgeeehwindigkeit  nicht  leicht  iadein  lieo,  «eshalb  fllr  die  gebranchten  maBnigfoeben  Gesebwlndigkelta- 
taderungen  Umsetnngen  nOthig  waren,  gtftcUich  gehoben  l  t 

(Scientific  American  li>SS,  Snppl.  Band  S.  10638.  — 
Zelttebr.  f.  Transportwesen  1889,  S.  14A.) 

IN«  elcctrischp  LocomotiTe  der  TnunlMhn  In  Blmilngham,  deren  Construction  wesentliche 
Neuerungen  aufweist,  ist  beschrieben  in  fZeitscbr.  f.  Transportwesen  18S9,  S.  91.) 

Fetrolean  gegen  £c88el»toinhildnng.  Nach  Mittheilung  englischer  Fachleute  soll  Petroleum 
eb  gtttea  Mittel  gegen  JEeaaelateiabilduig  sein.  (ZeitBctar.  t,  TcaupoEtweMm  1886,  8.  Ida) 

Wagen. 

Bio  Betriebsmittel  (Personen-,  Gepäck,  und  Kohlenwagen  und  Locomotiven)  der  schmaUporigen 
Bahn  von  8t  Oeorgee  de  Coromicn  nach  La  Henre  sind  m  der  Quelle  dargestellt  nod  besehriebMl.  Alto 


uiyiu^ed  by  Google 


BETRIEBSMITTEL. 


189 


W«g«n  rind  dreiaeluiir,  lalan  «Iktm  tJnteiswteUe,  TentetllNn«  EtodaehMB  ntt  Adubfidkaen  dmIi  Boy, 

einen  r::iilstaiid  von  4  m  und  einen  RaddurchmoBier  TM  0,71  m  bei  1,0  m  Spur.  Angewandt  ist  die 
Smith-Hardy'sche  Breniw.  l>i  '  Bn  iti'  der  Personenwagen  beträgt  J?  m  bei  6,25  ni  Länge,  diejenige 
der  Kohlenwagen  2,1  m  im  Lichten,  1  raglähigkeit  der  letiteren  10 1.  Die  Locvinotivcn  sind  Tenderluco- 
BotiTen  mit  3  KappdaeliMn  Tor  und  1  Lraftdue  hinter  der  Peaerbttdue  md  haben  Doppetnhmen  mit 
nriadiMilieffgDden  Cylindem.  < 

(Mit  Zeichiiunj:;i-ii.    MiMiTirins  doK  inixi-iiinirs  civilH  ISSS,  TT..  S.  85'2—Ä7'3.) 

DW  ]larchgnB|S-Per8«BeBWa9«u  II.  und  III.  Cl.  der  norwegigchen  Bahnen  mit  I.ÖtiTm  Spur- 
«eittt  hat  S  Tienf  diig»  Ihvbgeatdle.  ein  hOhemea  üntar^Mtdl  nnd  in  der  IDtteUinie  liegende  Kuppe- 
lungen, die  gleichzeitig  al«  Stfissyorrichtung  dienen  fwi»- lu  i  ilm  Wuiren  der  siklisis.  li. n  S!i  linuilsj.urbahnen). 
Acowerste  Breite  d«s  Kaatens  2^88  m,  Biteito  der  Sitzbäoke  0,508  m,  liebte  £ntfernang  der  Bänke  0,408  m. 

(Mit  Zdichtrang.  B^Tne  gendrate  dea  ehemine  de  f«r  VjBA,  S.  884.) 

ToHbideraiir  der  flpuirelte  Ten  nsenhniawai«n*  Zn  dleeem  Zweck  aollen  naeh  dem  beaditen»- 
werthen  Vorachlage  von  S.  "Wilson  in  Atl  l  iidi'  (Süd-Australien)  die  Kädcr  auf  den  Achsen  mit  Si  hranben- 
gewindo  Ton  nrogekehrter  Neigung  befestigt  werden.  Auf  einer  bestimmten  Uebergangsstreckc  gehen  die 
beiden  Sdiienen  schräg  auseinander,  bis  sie  sich  an  das  weitere  Gelcls  genau  aoücklicaiseo.  Kommt  der 
Waeen  an  dicae  UeberganitBatene,  so  sebleift  eine  anf  der  Mitte  der  Aehae  befeatigte  qnadratiaehe  Sclieibe 
auf  einer  in  der  Mitti»  i]<»s  (li  lri^'^  ;niL;r  'rt1iU't'''ii  (^rVtrthfm  Srhienc  und  hindert  d;idnrr(i  die  Arh^c  an  der 
I)reiittug^.  Da  aber  die  Bäder  sich  weiter  drehen,  sv  schrauben  sie  sich  auf  den  Achsen  nach  aussen,  bie 
aie  die  richtige  Sparweite  haben.  In  diesem  Aagenbück  ist  die  «rbBhte  lüttdiebiene  an  Ende  nnd  Rad 
wid  Achse  drehen  sieb  wieder  als  ein  StQdu  Uittel  nini  Festhalten  der  Räder  in  der  neuen  I>agc  «ind 
Torgeschen.  (Die  Strassen hnlm  9.  HG.) 

Nene  Ei8enbalui-Wagenach»e.  Von  Uisainger.  Um  den  Bädern  eine  von  einander  unabhängijfe 
Bewe^nng  su  gestatten,  ixt  die  Wagenachae  in  der  Hitte  dnrehsehnitten,  beide  Theile  werden  dnrth  tu- 

■nmengelKdlto  MuiTtn  /.iis  imniriiL'i  li.ilt<  tt.  Zwischen  den  Mutten  liegt  ein  KupplungHStttck.  Vurzfige  der 
nen«»n  Aobse  «ullen  »ein:  Verminderung  der  Keibuiif:,  in  Fo!>^»p  da^^ln  ;.'.Tiiii,'e  Abnut7nn?  f!t>r  I'ädcr  und 
Schienen  bei  vermehrter  Sicherheit  des  Betriebs j  da.s  Schleifen  der  Kader  wird  vermindert,  so  dass  ein 
Seliarflanfen  der  RadHantwben  nicht  meinr  Torlunamt)  hei  einem  Aehaenbmeh  Imna  die  nnTenelirt  fs- 

Miebene  Hälfte  wiMiKr  verwandt  werden.  Zur  Zeit  woden  Versuche  hiermit  angestellt.  r>i.'  lii^hcriirun 
Beialtate  sprechen  zu  (iunst^n  ilcr  rn^ncn  AfUse.  (Zcith''lir.  f.  Tr;i!is|..;jrt«-*'s.-ii  1S!>'J.  .s.  ;;.s.) 

Nene  SItsrerriehtang  ftr  EUonbaluiwagen  III.  CL  vou  €.  FiHvhuiann  in  Kordhanfien. 
Der  etwaa  geaebwdfte  Sita  wird  anf  eine  Art  Wagenfeder  gelsf  ert,  die  an  dem  Fassende  nnd  iwar  In 

ihrer  Mitte  aufgehängt  ist  D.i  iurcli  wird  der  Stoss  von  dem  Siti  direct  abgehalten,  wie  dies  bei  der 
ersten  und  zweiten  Classe  durch  die  Polsterfedem  geschieht.  Da  die  Mehransgaben  im  Vergleich  zur  ge- 
wSludiehen  Construction  unbedeutend  sind,  ist  die  Constrnction  bereits  viel  in  Gebrauch  genommen. 

(Zeitacbr.  f.  Transportwesen  1888,  &  78.) 

Omnibniiwng«n  der  fraBlM!»chen  Nordbahn.  Di<  sr  ^Va^'t;fl  m\i  von  beträchtlicher  Länge, 
Pfiiüil  1  t  n<  1  ti  1  Ii;:  ■  Krümmungen  .sicher  durchfahren,  die  Buffer  zwiüchcn  Locomotive  und  Wagen  in 
Berührung  bleiben  (was  bei  einem  Drehgestell  wagen  nicht  der  Fall  sein  wOrde)  und  schließlich  auch 
die  Wagen  in  bedeckten  Binmen  von  der  gebiftncUieben  Liagn  An&tellnng  Ibden  kennen  nnd  alles 
dieses  ohne  die  Anordnung  der  gebrauchlichen  Stoss-  and  Zn^vorrichtunj^eii  Arn  Wa<,'f.'ii>'ndeti  anfzu- 
geben  —  bat  man  diese  Wagen  ans  mehreren  gelenkartig  mit  einander  verbundenen  Stücken  hergestellt, 
so  zwar,  daas  sie  Sunerlieta  als  ans  einen  StQek  hergestellt  enebeinen.  Da  das  UatsigasteU  etwa  t  m 
Breite  hat,  i«o  bilden  die  im  der  Theilst recke  zusammcnstuüsenden  KopiDuli  n  ein  Gelenk  TOn  dieser  Breite, 
Welches  je'i'jcli  nur  in  dem  Mittel-  und  den  Seitenlän<^strn<j(»m  unter  An wenduntr  Vf>n  T,.^>^cho!l  ansp  hilili  t 
ist.  Es  sind  nur  jo  'i  und  2  Achsen  fest  miteinander  verbunden.  Der  Wagen  stellt  sich  in  Krümmungen 
ebene»  Ideht  ein,  wie  ein  saldier  mit  Drehachemeln,  gewlbrt  tot  diesem  aber  die  obmi  angegebenen  Yor* 
tbeile  hinsichtlich  der  Kuppelung.  Der  Zwi^chennium  zwischen  2  aneinander  stossenden  Eastentheilen  wird 
Uii^lichst  klein  gehalten.  Zur  Verhinderung  des  Eindringens  von  Staub,  Begeu  und  Schnee  sind  snrOck- 
klappbare,  nar  mit  einem  Theil  fest  Terbnndene  DaehtheOe  nnd  Seitenwandbleehe,  die  sieh  fnü  bewegen 
können,  angeordnet.  Im  Inneia  dienen  sum  Abschluss  an  den  Seiten  nnd  unten  gebogene  Wagenbleche. 
Kuppelung  mul  Z-'rli'^'nng  kann  ohw  pro««!-  MtHie  iti  kurzer  Zuit  lK  «irkt  werden,  so  dass  thatsächlich  die 
Wag^kast«nlange  dem  Yerkehrsbedürfnisse  durch  Ein-  bezüglich  Ausschalten  von  Abschnitten,  wenn  er* 
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f«ni«rlidi  vor  dem  Ferron,  BBgvirawt  wenlen  kun.  Die  NoidMin  b«ltit  i  Soitas  dieMr  Wim« 

16^65  und  30  in  Länge ;  beabsichtigt  wird  die  EinfOlinnig  Ton  neues  6  achsigen  Wagen  von  25,6  m  L&ng«. 
(Ans  Organ  fOr  die  Fortscbr.  d.  Eisenbahnwesens  fibergegangen  in  D.  Straasenbabn  I8$8.  S.  101.) 

Omnibiuwaireiu  Der  von  der  franzGeidcben  Nordbahn  auf  der  Pariser  WcltaautellaDg  ausgect«Ut« 
Wftgen  Ar  die  eteti;  grteeei«  Anwendung  iadendMi  OnutilMnrtge  eieelMiBt  ele  TeieiBigaa nraiar  Wiftn 
mit  Miti*  Ipjniif:;  (!<-r  cnif  Wnps  ti  nilit  niif  ?  Arhsen,  welche  beide  pcJimnigt  werden  kfinncn,  df-r  andre 
anf  4  Achsen,  Ton  denen  nur  1  Paar  mit  Bremsen  «DigerÜ8t«t  üt,  beide  Wa^n  sind  durch  einen  voll- 
kommen  gearUoMeBen,  mit  beweglidMni  Winden  Ttadienen  Oeng  Terbnnden  (e.  «.).  Der  gime  Wagen 
umfasst  10'2  Pl&tze,  einen  Gep&ckranm,  ein  Postconp^  iit  mit  Handbremse  und  Luftbrenue  venriien  ond 
wiegt  27.25  Tonnen.  Die  Verwendung:  vnn  Wii>;cn  mit  ^iner  so  bedeutenden  Araulil  vnn  Pl»(T<»n  t,"'w*hrt 
den  Vortheil,  dass  ein  einuger  Scbaftner  xur  Uediuiiung  des  Zages  genDgt,  dma  lerner  da«  auf  eine  Per- 
ion Mlende  tedle  Geiridit  geringer  Itt,  ale  bei  kleineren  Wegen.  (Aoe  dem  Artikel  bctrafliind  dne  Bben« 
beiinwesrr  ?,nf  A^r  W-'lfnr-*  •!!':ri-  in  P-^H'.  !1  >       {Ztg.  d.  V.T-i-'^  d  K^-enb-Verw.  188Ü,  S.  584.) 

Tr»n»pori  normabpnriger  EUenlNihn wegen  nnf  Bahnen  mit  aehiuler  8p«r.  Die  hierzu 
erforderliehen.  keraite  1$67  kei  der  wtekMidien  Sebmatipvrbakn  beaekriekeoen  Drebaekenel  werden  nener> 
(liiiirs  von  der  Ibtckinenlkkrik  Enliiigen  gekait.  Wir  machen  liii  rtutt  nochmals  auf  diese  Vorricktong 
aufmerksam.  {Z*'its.hr.  f.  Tr;itu^iH,rtwes.  n  1888,  S.  23.> 

Onaatrateenbahnfragen  ron  Bleatting  (cfr.  1S89.  8.  6I.)    Genauere  Angaben  hierüber  siehe 

(ZeHackr.  f.  TnmeportwaeeB  1SS8,  a  SU  n.  «3.) 

Zur  Rp/.clchnung  der  Pfprdpbahnwagpn.  In  ('iniji^eii  Städten  (z.  B.  Wit  ii)  luiLi  n  die  Pferde- 
bahnlinieu,  abgesehen  wn  den  soostigen  Uezeichnougcn ,  fOr  ihre  sämmtlichen  Wigea  durchweg  je 
eine  besondere  Farbe,  d.  k.  alle  Wagen  einer  Linie  aind  an  fluren  Langaeiten  ete.  nrft  einer  vnd  de^^ 
Seiben  genau  bestimmten  Farbe  gestrichen,  einfarbig  oder  mehrfarbig,  gestreift,  gesternt,  carrirt  eto;  b 
ist  dadurdi  ilvr  gewünschte  Waf»«!.  ^nch  .\b.  n<ls  loifltter  Icimtlirh  und  in  grössiTor  F.ntfcrnnnj»  ?.n  er- 
kennen, als  wenn,  wie  in  Berlin,  nur  in.schriftcn  vorhanden  sind.  Ein  grosser  Nachtheil  ist  hierbei,  dass 
man  in  dieaen  FaU  mr  Temeidnog  too  IrrtkOmem  eine  Menge  von  Bnati-  icep.  E^rtrawagen  ft  r  jede 
Linie  hulu'n  tuush.  wilhrend  sonst  Wagen  der  einen  Linif  üIs  Exfrawai^cn  auf  aiiilcrcn  I.init'n  bei  beson- 
deren Gelegenheiten  fahren  kSonen,  wie  aolches  in  Berlin  in  ausgedehntester  Weis«  geschieht.  In  Lenden 
bat  oua  neck  eine  andere  Uetbode,  die  Wagen  der  einidnen  lönien  in  beaai^nen.  Dort  flikien  alle 
Wagen  einer  Linie  denselben  Namen  z.  R.  A|iull.f.  Diano,  Jupiter  etCt  der  mit  groeeen  goldenen  Bock- 
Stäben  an  den  Langseiten  nnfrebracht  iat.  Einem  Fremden  bravcht  man  nur  den  Nainfn  äfti  Wagen*  sn 
tagen,  um  ganz  sicher  lu  gehen.  (D.  ätnuaenbahn  1S88,  8  SOS.) 

17«k«r  fl«intmrrichtntgmi  mr  TwIiWiaf  rnfflleftiflUleB  Mm  Akiprlngw  iwn  Piari^ 
hahnwag«B  (cfr.  1887,  S.  154).  Die  bisher  u.  A.  von  den  IngeniLuren  St  hmidt  und  Pciser  hierfür  ge- 
machten Voracklige,  aadi  die  in  Dteeden  verwandt«  ConatractioD,  bei  denen  aoanabmslo«  Schutzbrotter  an 
den  Seiten  und  rtm  am  Wagenkaalen  angeordnet  eind,  kaben  kiaber  deakalb  keine  Teilveitung  gefanden, 
sind  vielmehr  sogar  verboten  worden,  weil  sie  nur  in  der  richtigen  Lage  des  Wn^," ihren  Zweck  ei* 
füllen.  Sobald  aber  der  Wagen  stösst  ofler  siirintrf,  wie  bei  den  Stliiiiiiiistösstii,  fulgt  die  Vorrichtung 
der  Bewegung  des  Wagenkastens,  sie  geht  also  nicht  nach  vom,  sondern  von  oben  nach  unten  und  kann 
dann  leidit  verletaen  etatt  kei  8dte  lu  aebieben,  alao  entgegengeaotaten  Brfclg  kaken.  Bbi  wirkUeker 
Schatz  kann  nur  ilur.  It  Vnrriihtungen  erzielt  werden,  die  allein  von  den  Wagcnach.<^rn  (nicht  von  dem 
auf  den  Federn  ruhenden,  sckwankendea  Wagenkaates)  abbftagen.  Solche  sind  jedoch  bis  jetzt  (abgeaefaen 
wn  den  Ueineren  AnAinuani)  leider  noch  nicht  erftandan.  (Die  Stiaaaenkakn  1889,  8.  88.) 

Breinsm. 

Bode'itcke  antomatiseh)^  ronttnnlrllrke  Bremse  (Patent).  Von  Gratulmoiinn  fn  Mailand. 
Die  Bremse  wird  angezogen,  wenn  die  Puffer  eines  jeden  Wagens  von  aassen  nach  innen  gedrückt  werden, 
dureb  AnaUiBung  einea  Hebelwerka,  daa  dniek  Zflge  HolaUSek«  gegen  dieBldw  iveHt;  geeeUebt  dieBe- 
wi4;uti>:  in  umgekehrter  Richtung,  so  wiril  >lio  Bninse  gelOst.  Daher  genügt  zum  Bremsen  w&hrend  der 
Fahrt  eine  Verminderung  der  Geeehwindigkeit,  sow  Läsen  das  Wiederingangsetzen  dae  Znges.-  Bei  ti«- 
fiOen  genügt  die  Schwere,  um  die  Bremsen  leise  amnzieben.  Zw  Termeidung  des  BtasMB  Igt  efai  die 
Wirkung  verhingsamender  Clünder  ni<e<-'>r<)net.  Zum  Lösen  bezw.  Anziehen  bei  in  Bnba  WWndfiflbfP 
Wagen  dienen  aeitUch  angebrachte  Kurbehi.  Die  Bremse  iat  leidit  .Lbzustcllen. 

(Die  ätrassenbahn  1889,  S.  57.) 
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Die  krartsammeliide  TlrcinM  tob  A.  M.  Tereker  &  S.  X.  Yeatero  in  Dublin  zeiohiujt 
sich  dnrch  ihre  Einfachheit  aas.  Charactciiatiscli  üt,  dasa  hierbei  der  Wagen  seine  lebendige  Knft  duck 
die  «ine  AdhN  Mt  die  Feder  den  Appmtee  nkgiebt  «nd  tie  dnrdi  die  nndere  Aekee  ek  Triebkraft  wieder 
empflbigt  t  (D.  StneMnknhn  1888, 8.  SSS.) 

JHvena. 

Beckeniann'ii  Aecnrnnlatoren  fBr  den  electriseken  Tnunbakn>Betrtek.  Dnndi  umfang* 
reich«  «ad  keetaiiieUge  Temeke  Aber  AocwBalatoran  bat  Beekeniann,  dcü^cn  Wagen-Sy^t^^m  zu  Folge 
der  gflnstigen  Ergebnisse  namontlicii  in  Amerika  immer  mehr  um  sich  greift  ^'>  fiiii(li-ü,  Jass  Cvlinder 
TOR  kleinem  DoiebmeM«r  nnd  TcrhiÜitnissmässig  grosser  L&oge  der  Zerstörung  und  dem  Werfen  am  venig- 
■tan  MMgeeetat  aind,  wefl  tte  ridi  Torwiegnd  nnr  in  der  Biditnng  der  Axen  aoadebnen,  ala«  paiaUd  der 
Flattenfläche.  Die  nabedeiiteitde  Ansdehnang  in  KicliUnif,'  <hr  Durchmesser  ist  höchsten»  Veranla-<iiiiif,'. 
dass  ein  wirlisamer  Contact  mit  dem  umgebenden  Jittall  stattfindet.  Das  Metall,  welchea  tun  die  cylin- 
drischen  Platten  gegossen  wird,  mnss  von  gleichmässig«r  Stärke  nnd  aas  weichem  (d.  Ii.  reinem)  Blei 
•dn,  damit  e»  der  Aiadehnonr  nrtgUekat  w«n^  Widentand  UeteL  Bei  na«li  dleaen  Frinclpen  kergeatell- 
ten  Accuniulatorenplattcr,  welchn  I*.  Jahr  lan>;  cnnstant  im  Botricb  •wraron.  konnte  ein  AlihlSttpm  dpr 
Platten  nicht  bemerkt  werden.  Die  (Quelle  enthält  nähere  Beschreibung  der  Herstellung  der  Platten  und 
einea  Beekeniaan'aehen  Wagwa.  (SSeHsekr.  f.  naoipoitweaen  1889,  &  S.) 

Hrae  AeraBilntem.  Bei  den  Seeuidir-BleuenteB  tob  Conmelin  k  Deannsnrea  aind  porSae 

Knpferi  Litli  n  uml  Platten  von  rcninntem  Eisen,  welche  in  einer  alkalischen  Flüssigkeit  fiuhlim.  Im  nutrt. 
Sie  sollen  die  grösste  Leistung  bei  kleinatem  Uewicbt  ermöglichen,  namentlich  dauerhafter  als  die  bi«- 
keiign  ElenuBto  ado.  (Keaeete  Ertaduagen  n.  ErfidnuDgen  Tcn  Boll  er  1886,  S.  382.) 

KInetriadiw  ÄMmwnMm  mit  BdOMeleetrwi«,  Bjrstona  Garrlte«.  Hierbd  keatdMB  die  Eko- 

troden  aus  Kohlenplatten  mit  Oeffnungen,  in  welche  das  Bleioxyd  gestrichen  wird,  sie  stehen  In  Sdniefal» 
üare  und  eoUen  namentUek  danerkafter  nnd  leichter  wie  die  gewöhnlichen  Platten  sein. 

(ZeitMikr.  f.  IVanaportweHn  1S&8,  S.  316.) 

Electrlsehfir  flcfeneepfvg*  Ton  der  Thomeon^Honaton  Company  ist  für  eine  eleetriacke  Straaaeo- 

bahn  i  II  :  '  II  i  plliit:  «  Hnstruirt,  der  durch  2  Electromotoren  von  25  Pferdekriiften  fortbewegt,  mit  2 
rotirenden  Besen,  die  ebenfalls  eleetriack  getrieben  werden,  verschen  ist.  Die  Wirksamkeit  ist  eine  sehr 
schnelle.  (Die  Strastenbahn  1889,  S.  114.) 

Wagensehieber  von  JTekn  Haekenaie)  Patent  N*.  4<17i.  IHeaer  Apparat,  der  ton  den 
vielen  bisher  aufgetauchten  Wagenscbicbom  der  erste  sein  dürfte,  der  mit  dem  einfachsten  Wagenschieber 
—  dem  Br^i  Iu  iHiü  iti  W,  tll)-*wcrh  treten  kann,  ist  in  der  Quelle  abgebildet  und  beschriilu'H.  Er  ist 
tu  beliehen  durch  James  Gibb&Co.,  99  Feoabutt  Street,  London  £.  C.  Preis  pro  Stttck  2,10  Livre  äterL 

.    (CentnlU.  d.  BaaTcnrak.  1889,  6. 14S  o.  S84.) 
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BEFEBATE  ÜBER  DIE  BEI  DBB  BEDACTION  BIN0E0AN6ENEN  BÜCHER. 


B«fln»te  flbw  die  bei  der  Bedietten  eiagefftugeiieii  Bftober. 

Von  Tr.  ei«M«k». 

Kmlcudor  für  £bcnbahn-Tccbnlker.  —  BegrOndet  vuii  Ed  in.  Heas>ing«r  von  Waldegg. 
Nenbearliflitet  anter  Idtirirkon^  toti  Fach^noineii  von  A.  W.  Meyer,  Köiii>,'l.  BmnaSttvr  Im  darEiien- 

bahn-Direi'tion  in  Hannover.  Siebzebiil'-r  .I  ihri/uiiLf.  IMm.  N'ebst  finer  Boilapc,  einer  ut-non  BisonbAbn- 
kiirtc  in  F:irlM  iiiiri]i  k  iiiii!  i'ii^iJri'icben  Abbildungen  im  Text.  Wi.st'al.'n.  V.  rlai,'  v-n  J.  F.  Herginann. 
Jeder,  der  sich  »n  den  Gebrauch  die«««  Kalenders  iiu  Laufe  der  Jahre  gewöhnt  hat,  wird  sich  freuen, 
wewt  pOnkllleh  and  reditaeitigf  Vie  imnMr  die  nea«  Awftbe  «nehelnt.  Der  Verliawr  M  bwtnbt,  in  der 
ctimi  .  rnlirNf  n  Fonii  rlc'  T.ischenbuches  möglichst  alles  unterruliriiii^L'U.  was  zur  augenblicklichen  H. mit/ itig 
sor  Hand  sein  mus«.  Wir  sditd  aberwagt,  daas  ihm  dima  mit  Erfulg  g«lttng«n  ist,  denn  e»  ist  wirklieb 
ein  GeAbl  der  Beruhi^run^,  Mf  der  Reim  oder  aof  dem  Braplatie  den  Kalender  In  der  Tatche  ta  baben, 
ond  in  diesem  bewührtt-n  Hath^eber  in  jedem  Augenblick  Auskunft  und  Unterstfltnuig  zu  finden.  Wie 
bisher  ist  nnch  ili-'  neut'  Ausgabe  .sorgfältig  durchgesehen  und  erweitert.  I*i^  Personal-  und  technische 
StatLitik,  deren  kinfühmng  ein  b^sondent  glflcUichvr  Gedanke  war,  iist  nach  Möglichkeit  ergänzt  und  for- 
bmdene  Llicken  lind  amgeflnt  Ken  tafgeuemnien  alnd  die  «OrnBdsBge  für  den  Bau  vnd  Betrieb  der 
Lucalbahnen*.  Den  Abschnitt  ,Stra.^senbahnen"  hätten  wir  etwas  weniger  «tiefniOtterlich  behamlelt  ge- 
«rOnscbt  als  dieses  aach  leider  in  diesem  Jabre  wieder  der  Fall  ii>t.  Wir  nehmen  mit  Uecht  an,  dam 
dieses  Oebtet  heate  eiii  «»'wlcbtijfes  und  so  ia  der  Entwicklung  bcgrifTenes  ist,  dass  es  erforderlich  ist, 
dem  Neuen  darin  aach  im  Kalender  mehr  Rechnung  za  tragen.  Wie  immer  hat  die  Verlagsbuchhandlung 
für  die  itoigllUtigste  Aqsstnttang  des  Taschenbuchca  soweM  wie  der  Beilage  In  dankenswertber  Weise 
gesorgt. 

Kalender  fDr  Strassen«  and  Wasserbau-  and  Cnltnr- Ingenieure.  —  Herausgegeben  vuu 
A.  Bbeinbard,  Baufath  bei  der  K»nl^.  Oberflnaukaauner  in  a:ntlgart  nnd  tecliaisdiem  Rererenten  Air 

t^tra'-'^i  n  .  Hrn  -k  n-  und  Wa.«v'T?>nti.  Siebzehnter  Jahrgang.  ISOO.  Wiesbaden.  7erlag  Vim  ^.  1".  Berg- 
mann. Der  17.  Jahrgang  dürfte  diet>em  Kalender  die  beikte  Eiii)if«liliuig  sein.  Aacll  in  diesem  Jahre  hat 
sowohl  das  Tasehenbneh  wie  di«  Beilsge  wieder,  entspreebend  neneren  Erfabrungen,  wesentliche  Bereichs» 
rungen  erfahren.  Eingefügt  wurden  die  tirundzüge  für  den  Hau  und  Hotrieb  der  Local-Eifenbabnen.  Auch 
die  Vmarbeitung  des  Cajiitcls  Secundär-  und  Strassenbahneu  wäre  dringend  erwünscht  geweiscn.  Die  Preis- 
angaben besonder«)  fOr  lietriebsmittel  der  Secundärbahnen  sind  vollständig  unzutreffend,  und  au»»erdem  kamt 
nicht  genug  gegen  die  sidi  mehr  und  mehr  in  der  technischen  Literatur  wiedeiflndende  Angab«  Front 

gemacht  werd.  n,  di^s  «ich  i^ie  Kri^t.Ti  f^^^r  Srhrnnlsp'irl'-ihn  w.j-.^nflber  der  ITaniitfmlMi  wir  ^  :  1  v.  rli.ilten 
sollen.  Sulche  Angaben  ins  Blaue  hinein  suUten  endlich  unterbleiben.  Hoffentlich  werden  dies«  irrthüm- 
liehen  Angaben  im  ntehsten  Jahn  berichtigt.  In  Aoastattang  und  Aasfdlming  dce  Taschenbadies  sowohl 
wie  dar  Beilage  hat  die  rührige  Verlagsbuchhandlung  ihr  Bestes  geleistet 

Handbuch  des«  preusifilschen  EiHcnbahnrccht«.  —  Von  Dr.  jur.  Oeorg  Eger,  Hegierungsrath 
nnd  Jostiziar  der  KOnigL  Eisenbabn-Direetton,  Doceut  der  Becbte  an  der  Univetsität  Breslau.  Breslau. 
J.TS.  Kerns  Verlag.  1889.  Von  diesen  bedenttsmen  Werke,  auf  welches  wir  s.  Z.  (Jahrgang  läSO, 
S.  119)  bereits  hingewiessn  haben,  ist  jetzt  durch  die  erschienenen  Lieferungen  4—6  der  erste  Bsad 
abgeschlti.H.sen.  Aas  dem  ausserordentlich  reichhaltigen  Werke  heben  wir,  als  für  unseren  Lesertri'is  j.'tzt 
bcs4)nders  wichtig,  die  werthvollen  C'a)»itel  über  .erzwangencr  Gruudcrwerb*  ond  .das  gewöluilicbe  Knt- 
eignnngsTerflibrsn*  herror,  da  ja  anch  ftr  de»  Bau  der  Stnsssnbabnen  die  Enteignunga-Beiecbliguig 
dringend  mehr  und  mehr  erf  irderlich  wird.  Die  Formalitäten  bezüglich  des  Baues  der  Eisenbahnen  nebst 
Verdingungsverträpen,  .die  ItjuijHdizei',  .das  Baurecht",  .das  Wege-  und  Wasserrecht'  und  schliesslich 
die  Vollendung  des  Baue^,  ab><j  .ItvvUion  der  Anlagen*  nnd  die  .Genebmigvng  snr  Verkekrserüffuun^'' 
bilden  den  reichen  Inhsilt  des  Schlusstheiles  dieses  ersten  Rndes. 

Der  HllMuaiod.  —  Zaitaclnift  Itr  de.s  gerammte  Huf  beschlagswesen.  Redigirt  unter  Hitwirkung 
hervorragender  Fnthgenossen  von  A.  Lunsfwitz,  Hizirksthierarzt  a.D.,  Beschul!:!' hrer  und  Vor^l.uid  der 
Ik!<chlag«cbuiiedc  au  der  Kuuigl.  Tbicrarzneischale  in  Dresden.  Sechster  Jahrgang.  Dresden.  lSä& 
O.  SchSnfelds  Verlagsbucbbandlnng,  Wir  glauben  mit  vollem  Recht  auf  dieses  Werk  hinweisen  tu 
mUssen,  weil  durch  sweckmlssigcn  und  Tcntändigcn  Hnfbeachlag  das  thenre  Pferdomateriai  gnns  besenden 
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la  «rhaltefi  iat  «nd  lebtangaAbi^  Mettil  I&  fopnliier  Wefie  dsd  die  AvMti^  umI  BtiMg«  difiMr  2eit- 
8chrift  gehalten  nnd  desshalb  dttrfle  di«ailb«  itch  besonders  d&tu  geei^et  etwdlOI,  TOD  deo  doi einen 
GcKllschaften  den  Letrelfendcn  Schmieden  zar  weiteren  Belehrung  flbenriesen  zu  werden. 

Masterbneh  fttr  ElBeneongtractlonen.  —  Vun  C.  Scharowsky,  Ciril-Ingenieor  in  Berlin. 
UeniuKgegeben  im  Auftrage  des  Vereines  deutscher  Eisen-  nnd  Stahlindastrieller.  Enter  Th«0,  4.  Liefemn^. 
FkebH.  1,50.  JMfiäg  md  Berlin.  Yerii«  ondDniok  tos  Otto  Spftmer.  Beim  Efaeiheiiieii  dieee«  Werkee 
Tor  ?  Jahren  haben  yrir  schon  auf  die  Wichtigkeit  »Ipssolbcn  för  den  praktischen  fiebrauch  hinfjewiesen, 
da  das  Eisen  sich  immer  mehr  utd  mehr  Eingang  als  Banmaterial  verschafft.  Saubere  Zeichnnngen  und 
iueient  amfiDgraehe  TabeUen,  edeichteni  dea  Oebnneh  und  die  AnweBdnng  der  gegebenen  Begeln 
HUNNTdentliciL 

Das  UBfaU$>Gpfk1irenge»ct2  in  den  deut^hen  StraA^enbahn-Betrlehcn.  Eine  eisenbnhn- 
stakiwtiacbe  Untersuchiuig  voa  Karl  Hilse,  Doctor  beider  Rechte  oud  der  Philosophie,  Recbtelebrer  an 
der  KSnigL  tedtsttchen  Hodiedrale  n  Berlin,  SjudieoB  der  Oroeieti  Bedher  Ptode'Biienbdiii-Aeiieii- 

GeeeDeehalt  und  der  Neuen  Berliner  Pferde •  Eisenbahn •  Gesellschaft.  Verlag  ton  J.  F.  Bergmann. 
Wiesbaden.  Per  pcehrte  Herr  Verfasser,  dem  Jaa  lifutit'c  Strasstiibahnwesen  so  manchf  wcrtlivulli"  Arl>eit 
verdankt,  tiur  stets  in  erster  Keibe  fftr  die  Bedeutung  und  die  Anerkennung  des  heutigen  ätrassenbahn- 
weeene  m  eiMfiddi  fewiikt  bat,  Ubergfiebi  in  verüegcodem  Wake  den  betbeiligtea  Erelben  dne  Aibeü 
Ton  grundlegender  Bedoutunj,'.  Leider  käinpfen  ilie  Stru-ssenbahnen  noch  immer  peffen  rim;  ilurehau-!  dr-r 
Üecbe  nicht  aagepawte  Rechtsanschauung  und  Uesctigebong,  leider  haben  diese  EinricbtoogeD,  die  so 
Tiden  Stidten  lebon  nun  Segen  gemnden  «bd.  eteta  noch  gegen  Vanirih«b  aller  Art  turter  ereebweKH» 
•Jhü  I  mstiindeD,  in  denen  in  erster  Reihe  der  vollständig  nngenflgcnde  Rechtsschutz  zu  rechnen  ist,  tn 
kämpfen.  Hier  helfend  und  bessernd  einzu^'rcifen,  ist  der  Herr  Vtrfasser  seit  langer  Zeit  th.ltig.  Wahr- 
lich, die  deutschen  btrassenbahnen  sind  ihm  za  grossem  Danke  verpflichtet.  —  i>as  vorliegende,  mit  so 
bbenoiebem  «tatietiaekeB  Ibteiiel  «ugeetittete  Werft  lerflllt  in  die  beiden  Hraptaboehnitte:  .Bntwieiaing 

de>  Gefahrengeseties  der  Strassenhahnen'  und  „VerwerfhharVeit  des  Geffthrcngesetzes  der  Str^Ls^enhahnen*. 
In  der  Bogrübbeatimmang  des  »Betriebsunfalles"  stellt  der  Verfasser  fest,  dass  ab  .üufall*  alle  Vor- 
koBoudaae  in  Stnaaenbalinbetriebe  geiiUt  woden,  welehe  wibiend  deeMiben  eintreten,  ohne  in  dentaelben 
ihre  Ursache  haben  zu  mflssen,  also  durch  ihn  veranlasst  zu  sein.  Die  eingetretenen  Unfälle  werden 
getrennt  in  solche,  welche  die  .Niehtwerl-t^iiitiijeu'.  uho  die  Fahrgäste  und  Stras!<enf;ünj!;er  betruffen 
haben,  und  in  solche,  welche  die  ,WerkUiaii^'uii%  als«  die  B«dienstet(tn  erlitten  haben.  Hei  der  1  nter- 
wibimg  der  UnMIennadMn  rind  in  sebarfeinnigaler  Weise  aUe  ümetlnde  in  Betnchi  gew^en,  a»  daea 

auch  der  erfahrcndste  Betriebsbciuute  au.s  die-seii  klaren  Darstellungen  nur  lernen  kann.  Der  2-  Haupt- 
abechnitt  zerflült  iu:  A.  Das  Gefahrengetetz  f&t  den  Betnebsantemelimer  i  B.  Das  GefahieBgeeeta  fOr  die 
TttkiAtspolizei ;  C.  Daa  GoAdirefigeaeti  Ar  die  Oesctzgebang ;  D.  Daa  OeUueBgeaeti  für  die  Beeht> 
tprechung;  E  Daa  6e&Iuenge«etz  fBr  Jedermann.  Der  sonst  .s'>  spröde  StutT  ist  in  so  mebterhafter  Weiae 
behandelt,  dass  wir  hier  nur  wit  ^-  rliult  nnjerer  Bewundernti^'  .\ii.sdruek  zd  geben  vermöjjen  und  ein 
eifriges  Ütodinm  des  Werkes  aut  diü>  Angeligcutllchate  empfehlen.  Das  »Gefabrengesete  für  Jedeiiuoiw 
aoUte  in  jeder  Schale,  in  jedeni  Wayan  «nfeMbli^,  wir  uiBditen  eafen,  in  joder  AnUie  ydiMn  wenien. 
Ii  irt      wtmtm  Heuen  ans  dem  Leben  geaiAiiebea. 


MMMft  C  I«Ml-a.  WliMSSBlutBia,  law. 
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Kleta^y^  Mi ttket Image«. 


Ein  Beitrag  tm  VergWcli  der  KoiIm  iwiietan  Nwml-  uml  8ehiiiali|nirbaliii«k 


Auf  S.  908  des  JahrgangK  1888  der  Ztg.  de»  Vereins  Deutscher  Eisenb.-Venralt  findet  sich  zur 
««tterea  .Kllnnir'  der  yM,  nOrt«rtm  Frag«  «ine  TerglddMmle  Koaiian-BendmvHg  iwiadieii  diier  nomaJ- 
spurigcn  und  schinalapurigen  Bahn  In  i  r.  lativ  ebenem  Terrain,  unter  der  wichtigen  Vorausnetxung ,  inas 
Ar  beid«  Spanreiten  dienlbe  Uorizoataltirajectioii  der  Tnce  beimbeluüiteD  ist  £•  tiiid  dabei  die  beim 
Bau  der  nonnabrpiirf^  Loealbaldi  Landtbag^1i9iiaa  fa  BtTem  TeiMugtbteo  Bcftrife  xu  Grande  g«Ieft 
und  «peciell  di>  kil<>in>  tri8chen  Ersparnisse  fBr  diese  Bahn  bei  AusfOhrang  mit  einer  SchmaUpar  von 
1.0 m  berechiiut.  Zur  Ermittelung'  'Ilt  Miiidcrkostcn  Iw-ini  OLorltau  i,-t  der  Preis  des  Oljorbaue*  der  frl'-iili- 
zeitig  aosgefflhrten  Sehsialapurbahn  von  Kichatätt  Hahn  not'  nach  der  8tadt  Eichotltt  bertlcksichtigt.  Der 
TwflMMr  E.  T.  Seb.  nebatt  mit  «ihm  Xnmenbrelte  von  ffim  b«i  der  Sebnubpor^  «id  von  S,Om  b« 
dr-r  Nitrinals'pnrbiiliii  nnd  findet ,  daxs  im  vorliegendnii  F;UI>-  ]'To  km  an  Cnindi  rwerb,  Krd  und  Damm- 
arbeiten,  sowie  an  Kaostbauten  böebat«Ba  sasammen  M.  1675.—,  an  Oberbaa  M.  1900.—.  zusainmen  also 
bSebeleDt  M.  SS75.—  hfttten  gespart  werden  kftiin«.  Die  tlbrfg«n  Koiteti  Ar  Projeetiniag,  Bnfriedigong. 
Hochbauten  und  Telegraphen.  Instrumente  nnd  Werkzeuge,  sodann  Banfbhmng,  Banleitnng  vaA  Obo^ 
leitang  blieben  cixm  di.-  deichen,  ob  schmaUpuri^  "d^'r  nonnalspuri^f  ■rtbuut  w&rde.  Dagegen  trSte 
fbr  die  Sebmalspurbahn  ein  wesentlicher  Mehrbedarf  an  Fabrmaterial  aof;  dieser  verarucbe  allein  schon 
ehien  KeetHumf^aiid  von  tokher  HSbe,  data  von  des  voAenebBetCD  EnpanuMen  der  frOeet»  TheO,  mmm 
nicht  Alles,  wieder  aufgezehrt  wttrde.  B>  is]ii>>1sweise  wird  angegeben,  dass  die  Kosten  des  FahmiateriaU 
für  die  BiehititteT  Schmalspurbahn  M.  15,170  pr»  km,  d.  L  etwa  das  Doppelte  der  entapreebeoden  Koetea 
bei  eino-  gleicb  langen  nonnahipurigen  Leealbaihii  betragen.  (Vergl.  die  KetleiUHigabeB  bei  den  BayriM^ 
Localbahnen  in  diesem  Heft.)  Speciell  wird  noch  erwähnt,  dass  ton  den  Mehrkosten,  welche  das  Umladen 
dir  rJüti  r  bi'i  .•,<JiniaIi'|riirik'i  r  AnljiL'f  für  dc  ii  R.'tri!»li,  desi,'1i->iclien  von  den  erliühtii»  Kcsk-n  der  Fnter- 
haltnng  des  grösseren  Fahqtarks  bei  der  Hereehuung  ganz  abgesehen  worden  ist.  l>araus  wird  nun  ge- 
fStlgert,  dne  die  Brbnimfr  der  genaanten  Leealbabn  ab  Sehnalepvrbalm  mr  wwwewiHdie  BnparniMe 

gegenlber  der  Kosten  für  die  nonnalsiniritre  AusfQhrnng  ergeben  liaWn  wilrd«-. 

Gegen  diese  aaf  thataftchlicher  Unterlage  bemhenden  Berechnung,  die  demzafolge  auch  in  dea 
tpeeiellen  Fall  liemlieb  tatreffaBd  sein  dürfte,  ist  znniebst  mr  einzuwenden,  dass  vom  Terfaaaer  die  gfr- 
liagwen  Betriebekeiteii  der  Schmalspurbahnen  nicht  beachtet  sind.   Zn  diesen  sind  auch  die  jährlichen 

Emcuerunpskostcn  tu  ri'ehn.t'ii.  T.etitero  sind  aber  hn  der  Schmalspurbahn  unzweifelhaft  klpinor.  al«  bei 
der  Nurnialvpurhahn.  In  dem  bereits  im  1.  Heft«  8.  6G  erwähnten  Aufsatz  des  Ingen.  Prejer  tiber  die 
gliMtlgrte  Spvwelte  der  Sebmalqnnrbahnen  anf  Onnd  tob  KrTahraBgeB  benebneti  data  bei  75«n 
Hpur  an  Kosten  fttr  die  Erneuerung  des  Oberbaus  pro  km  jährlich  ca.  100  fl.  im  Vergleich  zur  nonnal- 
aporigen  Bahn  gespart  werden.  Diesen  Minderkostea  ateht  allein  eine  geringe  Mehransgabe  bei  dsD 
TagelAhnem  aar  Unterhaltung  der  Oleiae  entgegen,  so  dan  fn  Soninu  nleiht  nntdiebUeb  gespart  wird. 

Danach  können  wir  der  Amicht  des  Verfassers  nicht  beistimmen  und  halten  aelbik  Bater  der  Ab« 
nähme  derselbi  n  T.inicnfllhrung  eine  rationell  peb.uite  SebiAAlspurbilin.  bei  einigcrmaassen  griJsserer  Ltasre 
derselben,  unter  Ber&cksichtigong  aller  Umstände  für  wesentlich  billiger  als  eine  Korinalsparbahn.  Bei 
dieaer  flelegenhelt  nSge  enribnt  werden,  daaa  naeb  der  üdteebr.  fBr  TVanapoitweaeB  die  kUenetriaebea 
Baukosten  fttr  schmalspurige  und  nonnalspurige  Li.ie;ilbiibnen  in  Frankreieb  sieh  im  Mittel  wi.>  57:100 
verhalten.  Die  durchschnittlichen  Nenb&ukosten  der  Schmalspurbahn  betrugen  nur  80,000  Free.,  der 
nerraalspurigcn  Loealbabn  dagegen  Aber  141,000  Free. 

Die  gemachte  Annahme,  dass  bei  beiden  Spurweiten  dieselbe  Hoiizonlalprojection  der  Trace  za 
wählen  ist,  d.iss  aUu  u  A.  dii-  Aiiwcndung  schärferer  Kurven  keiiierb  i  V.>rtboile  bietet,  dürft*;-  überdies 
nur  in  den  seltensten  Fällen  zutreffen.  Ist  dies  nber  einmal  der  Fall,  ko  gehen  damit  allerdings  die 
wklitigaten  Veithdle  der  aehmalen  Spir  vedoND.  &  2>. 
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Vorwort  zum  IX.  Jahrgänge, 


Bei  BegiDB  disBM  Jahrgangea  wollen  wir  nur  herrorhebeo,  dass  wir  bemfOit  Min 
Wirdes,  stete  die  neuestoi  Erfiihnugen  und  Mitlbeilnngen  Aber  die  netterdingB  wieder  mehr 
in  den  Tordeignuid  tretendm  Siraeeonbnhn-Moioren  sa  bringen. 

Imtbeeondere  wollen  wir  der  MeetricitSt  uniiere  Anflnerkeimkeit  widmen,  jededi 
werden  wir  es  wie  bisher  straig  Turmeiden,  Tages-  und  fiOnennaGhri«ii,tan  in  bangen,  nns 
Tiebmhr  auf  reb  saeblidie  Ulttbeilangen  besdbrftaken. 

Btdtrlge  bitten  wir  an  «inen  der  Heransgeber  an  riebten,  wir  beneriren  dieedben  in 
Slncber  Weise  wie  die  ersten  iedmisehsn  Zeitsohriften. 

Berlin,  HanaoTer,  Wieabaden,  im  Man  1890. 

Herausgeber  A  Verleger. 
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Ton  W.  Hottiikiui. 

Unter  den  im  Jahre  18 HO  dem  Betrieh«  überg^ebcDen  und  projectirt€n  eigentlichen 
LocalbaboeQ  traieu  befiooderü  die  Vorortbahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr in  der  Nähe  grosser  Städte  hervor,  deren  unbedingte  Nothwendigkeit 
ftr  di6  GroasstUte^  bei  dem  raaehen  Wacbsen  dendb«ii  iiitd  den  vieton  Wedudbeiisbiiogen 
m  d«it  mcMi  UndUdieD  Yororten,  in  immer  weitenn  KniBen  anerkamit  wird. 

Diese  VorortlnhiMn  sind  um  so  nothwendiger,  als  die  Pferdebahnen  weder  dem 
Güterverkehre  dienen  noch  auf  grosse  Entfemnngen  mit  Erfolg  ausführbar  sind  und  die 
Haupt-  und  Nebenbahnen  nur  in  den  seltensten  Fällen  im  Stande  sind  den  localen 
Verkehrsbedürfiüssen,  weiche  bei  jeder  Grossstadt  mit  ihrer  islntwickelung  immer  mehr 
lierrortreteii,  Gtnflge  m  lelften. 

So  ntiA  deatlidi  »igt  eidi  diee  in  Bwliii,  wo  trete  der  Stadtbahn  mit  ihren  laU- 
losen  Vorortzügen  immer  mehr  Darapfstrassenbabn-Projecte  nach  den  Vororten  entetdien 
die  dann  möglichst  weit  in  das  Innere  der  Stadt  hiueinf^'eführt  werden. 

Dass  bei  diesen  Vorortbahueo,  wie  tiberhaujit  l>ei  den  eigentlichen  Localbahuen,  fast 
immer  die  schmale  Spurweite  angewandt  wird,  erscheint  mit  jedem  Jahre  mehr  als 
selbstverständlich  und  nur  besondere  Gründe  veranlassen  hier  und  dort  bei  Vorortbahnen 
nr  Wahl  der  noimalen  Spurweite,  bei  der  dann  aber  so  ecfaarfb  Conren  angewandt 
weiden  mfleaen,  dase  ein  Uebergang  der  Hanpibabnwagen  nicht  etaitfinden  kann. 

In  den  Beiehslanden  wurden  die  im  Hetriehe  befindlichen  Schmalspurbnhnen  durch 
den  Bau  der  18  km  langen  Linie  von  Horburg  nach  Markol.-iliain  vermehrt,  welche  be- 
kanntlich auf  Reichskosten  durch  die  Verwaltung  der  Reicbseiscnhahneu  ausgeführt  wird. 

lu  Prenssen  dehnt  sich  das  Nety,  der  Scbmalspurbahneu  immer  weiter  aus  und  die 
Bdmiale  Spurweite  gewinnt  andi  hi«r  fortwfihiend  mehr  Anhänger,  obgleich  es  natürlich 
aoch  nidit  an  Oegnno  fehlt 

Schwierigkeiten  bietet  meistens  die  Finanzirung  für  diese  kleinen  Bahnen,  deren  Ver- 
kebrsverhältnisse  in  der  Regel  nicht  der  Art  sind,  dass  bei  Htärkerer  finanzieller  Belastung 
des  HanVapitales  noch  eine,  wenn  auch  nur  m35?sige,  Verzinsung  en&ielt  werden  kann. 

in  Bayern,  wo  man  mit  den  beim  Bau  normalspuriger  Nebenbahnen  erzielten 
Kesultatea  sehr  zufrieden  ist,  hat  die  schmale  Spmweite  wenig  Äubauger  und  taucht  nur 
hier  und  dort  ein  Virojeet  auf;  nm  aber  mieten«  bald  wieder  m  reraehwinden. 

b  WIrltenilMiSt  wo  nm  2  kleine  Schmabporbahnen  sich  Im  Betriebe  befinden 
{Ravensburg-Weingarten  und  Stuttgart-Hohenheim)  ist  man  mit  den  Resultatmi  eehr  zu- 
frieden. Die  Regierimg,  welche  dem  Bau  von  Schmal>iunlKihncn  durclians  sympathisch 
gegenübersteht,  hat  den  Bau  einer  Linie  (Nagnld-Alteiisteig)  auf  Staatskosten  b^cblossen, 
während  eine  Anzahl  weiterer  Projecte  zur  Zeit  geprüft  werden. 

i«NMft  t  lMd>  1.  Htimwlwtaw  im.  1 
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In  BtelMen  «rfimmi  sich  die  SchmalspmlwhDeii  ünmw  weiterer  ISuMckeliing  mid 

Ansdehnung  und  in  wenigen  Jahren  dürften  sich  (hri  o;i.  nno  km  im  netriebe  befinden. 

Es  war  eins  der  vielen  Verdienste  (Il'k  kürzlicli  verstorbenen  Ministen? .  Frpiherm 
von  Könner  itz,  den  Bau  von  Schmalspurbahnen  ;iuf  Staatskosten  gegen  den  mehrjährigen 
Widerstand  des  Landtages  schliesälich  durchgesetzt  zu  haben.  Ohne  diese  kleinen  Bahnen 
würde  manche  indostriereicbe  Gegend  in  Itedisen  noch  beute  ohne  Bahn  e^. 

In  Bade»  wurde  die  mit  Steatsnnteistateung  etlMute  SclimelspnrlMiltii  von  Zell  nadi 
Todtnau  dem  Betriebe  flbeq{eiMii  und  befindet  ddi  eine  gann  Ansafal  weiterer  Brojede 
in  Vorbereitung. 

Im  Aaslande  is(  es  neben  Italien,  wo  immer  noch  neue  Dampfstrassenbahncn  entst^^ben, 
besonder^  die  SchweLt,  in  der  die  schmale  Spurweite  viel  angewandt  wird.  Kine  der 
interessäQteäteu  Linien,  weiche  i.  Th.  bereits  dem  Lietrieb«)  übergeb^ü  wurde,  ist  die  sog. 
Scaletlabalin,  Landqnart-Davea-SehiaTenna,  welebe  eine  OeeammtHage  tob  1&5  tan  hat  vaä 
mit  1  m  Simrweite,  attiksten  Stdgnagen  von  45*/o,  und  geringsten  Ciwenxadiea  twi  IWm 
beigestellt  wird. 

In  Frankreich  wurde  durch  die  Weltaiisstelliini,'  die  Aufniorksamkcit  wieder  auf  die 
Decam  ille-Bahn  gerichtet;  die  3  km  lange  Auüötellungsbaiin,  welche  bei  einer  Spurweite 
von  bucm  Curveu  bis  zu  20  m  hatte,  beförderte  bekanntlich  während  der  A.uaetellung 
6342000  ^enonen  nnd  1781018  t  Ofiter,  der  beste  Bewnb  daflbr,  daaa  bd  ventlndiger 
Anlage  and  Yerwaltong  seibat  mit  dieser  garingBa  Spmrweita  flberraachende  Baanltata  oraalt 
werdet  können. 

Die  Motoren  anbelangend,  so  hat  sich  auch  bei  uns  im  letzten  Jahre  die  Auf- 
merksamkeit ganz  besnnJer-i  dein  electriscbca  Betriebe  der  Strassenb ahnen 
zugewendet,  mit  dem  in  Knu:iaiid  und  Amerika  schon  recht  gute  licsultate  erzielt  sein  sollea. 

Neben  unterirdischer  wird  vielfach  oberirdische  Leitung  angewandt,  weniger  bislang 
dw  Aeoumnlatorbwieb,  weil  es  offenbar  nooii  an  einem  iweckmflarigen  AoarnDnilator  ftUL 

Unserer  Anaidit  nach  ist  für  DeatMidaml  eine  allgemeine  EtoflUming  dsa  eleetriaeben 
Betriebes  der  8tnu»enbikbnen  nur  dann  zn  erwarten,  wenn  es  gelingt  einen  leistungsfähigen 
imd  niclit  zu  thcnercn  Accum ulatorwagen  hemistellen,  und  dies  darf  ia  Hinsicht  auf 
die  tortwahreudeu  Krtindungon  und  Verbesaerongeß  auf  dem  Gebiete  der  Eleotncit&t  mit 
Sicherheit  erwartet  werden. 

Neben  den  eleetriaeben  Babnim  riebtet  sieh  die  Avfmerksamkeit  neoscdinga  audh  vid 
auf  die  Kabelbahnen«  da  diese  bei  starken  Sieig«ngen  innerhalb  bebsnier 
Sirassen,  das  einsige  Mittel  bieten  einen  regelmSasigMi  Betrieb  aufrecht  in  erhalten. 

Dass  aber  trotzdem  der  Dampfbetrieb  für  Straaaenbahnen  keineswegs  enU 
behrt  worden  kann,  versteht  sich  von  seibist,  deim  grössere  Leistungsfähigkeit,  besonders 
bei  grosäereu  Kutfernungen  der  Vororte,  kann  auch  heute  mit  Erfolg  niu:  durch  den  Dampf- 
betrieb erzielt  werden. 

Wenn  hier  und  drat  ^Berlin  —  Wiesbaden)  Klagen  über  den  Dampfbetrieb  innexbalb 
bebauter  Strassen  laut  werden,  so  liegen  bierffir  meistens  loeale  Uisaehea  (mangelhafte 
Anlage  und  wenig  sorgsame,  facbgemässe  Handhabung  des  Betriebes)  vor. 

Auf  diMii  Gebiete  der  Strassenbahu-Oberltaus ysteme  ist  zu  bemerken,  <las? 
sich  die  ,Phonix-(l{illei»-)öchiene"  immer  grösserer  Anw^nidiing  erfreut,  liosoiuiers seitdem 
es  der  Walztecbnik  gelungen  ist,  die  Uille  tiefer  und  breiter  herzustellen. 

UannoTer,  im  Februar  lüW. 
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n. 

Ueber  Seil- (Kabel-)  Bahnen  für  Personell-  nnd  Güterverkehr. 

Von  ö.  Kftolil^r,  Ob'^rins'.  Biear  in  Wermelskirchen. 

Das  Rp^tTfhfn  den  Penonpn-  und  Güter- Verkehr  unter  allen  Umständen  dundi  An- 
l»ge  von  Sehieiienwepen  zn  erleichtern  und  dadurch  zu  tonlorti,  stellt  den  .Straasenbahn- 
Ligeiiieur  täglich  vor  neue  Ao^aben,  die  weniger  aus  der  Anlage  des  Schieueuwegoi)  »elbst, 
«1b  vidmekr  in  der  BesoliAlliaiig  dar  dmpli  dfe  lignirt  d«  Sddtnenweges  bedingten  Zug- 
bift  cntdMM. 

Die  in  dieser  Beziehung  einflussflbenden  Eigenarten  de«  Weges  sind  im  Material  mi 
wt  allem  in  der  Lage  desselben  zn  suchen. 

So  knsfe  die  Eisenbalinen  in  ebenen  und  weniper  bevAlkerten  Gegenden  anzulegen 
wareu,  konnte  uiau  mit  tichwachtn  Steigungen  uud  weiteu  Curven  projcctiren  uud  dem- 
gemäß den  Motor  leicht  und  bequem  construiren.  Die  Einführung  der  Bahnen  in  volk»- 
leidttre  Gegendeti  «nd  Stidte  bliebt«  nrur  bald  iSn  Notbwoidigkeit  ei^erar  Ciiiveo  mit, 
Iber  man  konnle  siob  Uber  dieeen  tJebelitend  leicbt  brnweghclfim  dnrob  T«rib«iliiiig  nnd 
Lagerung  der  Aebaoi. 

Sdiwieriger  wurde  die  Aufgabe,  als  die  Schienenwege  pfrössftre  Steigungen  erhalten 
mussten,  die  mehr  als  jeden  andere  die  Leistun«;sfä!)ipkeit  des  Motors  beeinflussen.  Wenn 
mau  uun  auch  bis  zn  gewisiteu  Grenzen  durch  iiauhbalten  des  Weges  mittelst  aosgestreuteu 
Sindee  dem  Hotor  grftoeere  Adbision  gebot  oder  durdi  ÜinitelluDg  von  TorspaBB  die  Zug- 
kraft TergrOeeen  kam,  ao  ist  diaa  dach  eben  nm*  in  enggeat^en  Grenaeo  mSglieb  vnd 
£e  Anlegung  von  Sehiananiregni  mrarte  gerade  an  solchen  Strecken  aufhören,  wo  der 
Verkehr  dieselben  gegenwärtig  am  meisten  erheiBcbt.  d.  h.  in  Tolkoreidiatt  bergigen  SUdtflo 
und  iü  der  Richtung  nach  gern  besuchten  Bergspitzeu. 

Auüser  dem  bereits  erwähnten  Bestreuen  der  Wegobertläche  mit  Sand,  giebt  es  nur 
■ech  2  Mittel  die  Zugkraft  der  Motonai  zu  crh&hML  Das  aind  einmal  die  Zahnstange  und 
das  Zahnrad  nnd  das  andere  Mal  das  Seil.  Mit  dieaen  beiden  Mithdn  bat  die  StrasaeO' 
babntoehttik  m  redmen,  wemi  die  An^be  derselben,  die  Scbleoenwege  Ittwrall  dahin  n 
bringen,  wo  es  der  Verkehr  verlangt,  ganz  gelöst  werden  soll. 

leb  erwa))ne  zunächst,  da,ss  bi  ide  Hilfsmittel  nicht  mehr  den  Anspruch  auf  Neuheit 
erheben  kOmien;  denn  bei  den  ersten  Lncoinotiv-Construetionen  finden  wir  wiederholt  die 
Verwendung  von  Zahu^taugeu  und  Zahurüderu  emptubleu,  projectirt  und  ausgeführt.  Doch 
kiMte  man  damala  nach  nidit  die  Wege,  grosM  aohwere  LooometiTen  an  bauen,  mil  di« 
Atbattamaadunen  in  den  Werkatsllan  hicm  neeh  niebt  vorbanden  urax«!,  und  daahalb  bUeben 
die  Zahnräder  sofort  weg,  so  bald  man  den  Maschinen  ein  grosses  Qewieht  geben  konnte. 

Ebenso  findet  sich  das  Seil  bei  uns'eren  Bahnen  ältesten  Datums  vor.  Ich  erinnere 
bier  an  die  schiefe  Ebene  zwischen  bllbert'eld  und  Düsseldorf,  die  heute  noch  mit  bt'ston 
Erfolge  im  Betrieb  ist.  Wemi  däs  Zahnrad  uud  das  Seil  läi^ere  Zeit  nicht  in  Anwendung 
kamen,  ao  geaeikah  rdebt,  veü  nwn  gering  von  ihrem  Werths  dachte,  sooden  wobl 
meisk  mir  daahalb,  w«l  mestst  die  grossen  Tericehreadem  xn  endchten  waren  und  deahalb 
kwne  Zeit  war,  die  letateo  Auallnfer  dea  Sehienenwagea  su  projediren,  bei  denoi  beide 
erst  zur  rechten  Geltung  gelangen  können. 

Die  Zahnstaui^H  nml  das  Zahnrad  sind  nun  Hilfsmittel,  die  den  Einzelniotor  noch 
Dicht  entbehrlich  macheu,  die  aoob  durchaus  noch  nicht  gestatten,  den  Motor  weaeutüch 
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im  Gewicht  za  redunren,  sondarn  ilun  lediglich  gestatten,  SteiguDgea  ni  be&brBii,  die  er 
mit  seiner  «Agam  AjSbMsSm  DieU  erklimmen  konnte. 

Der  Zahnradmoter  ist  im  Princip  eine  gewöhnlicbe  Locomotive  und  das,  was  ^ 
letztere  am  den  Strassen  grosser  Städte  fem  hält  und  fem  halten  wird,  muss  auch  dem 
Zahnradiuotor  den  Zutritt  vcnvchren.  Ausserdem  macht  sich  in  städtischen  Strassen  der 
Zahnradbetrieb  unmöglich  durch  die  Zahnstange  in  der  Strassenoberflädie,  und  wird  gerade 
dieser  Umstand  die  Zahoradbaho  für  immer  auf  eigeues  Planiitt  Terweieeii. 

Wenn  nnn  aneh  die  Zahnradbahn  sieh  txm  Straaaenbetriebe  in  Sttdten  hiamaeh  nidit 
agnet,  eo  wird  dieaelbe  hei  Brsteignng  von  Hohen  aiuseriiaU»,  aleo  fir  den  Tourinten-YeF- 
kehr,  nach  Auniditspnnkten  innerhalb  gewisser  Orenxen  in  Cooeivreu  mit  andenn  Bjstemea 
bleiben. 

Diese  (ireiizeu  werden  iu  erster  Linie  gezoj^'en  durch  die  Gefabr  des  Aii<!springens 
vom  Zuimrude  bei  alkugrussen  Steigungen  und  sodaun  duircb  das  Missverhallmsä  im  Nutz- 
effeett  wdches  dadurch  entsteht,  dass  bei  jeder  Fahrt  der  Metw^  die  meist  grossen  Steigungen 
akdi  selbat  mit  em]^  arbeiten  masa. 

Etwas  anderes  ist  ee  mit  den  Seilbahnen.  Dieselben  gehören  vnter  die  Betriebe  mit 
centraler  Kraflerzeng;ung  und  besitzen  die  Annehmliehkeit  ohne  Feuer,  Rauch  und  Dampf 
und  deshalb  auch  vollständig  geräuschlos  in  den  Strassen  zu  verkeliren.  Der  Schienenweg 
ist  hier  durch  nichts  unterschieden  von  den  längst  eingebürgerten  PferdebahngeleiseD. 

In  richtiger  £rwägung  dieser  TenOge  nnd  aneh  mit  Bficksioht  danof,  dass  das  Seil 
das  richtige  HUfimittel  bd  grosser  Bahmi^gwig  ist,  hat  dasselbe  seine  eiste  Anwendnng 
in  grOBsenm  Betriebe  innerhalb  San  franeisoo  am  Clay  Street  Hill  dnieh  die  H«mn 
Donlbeday,  Ogden  und  Hallidie  mit  grossem  Erfolge  gefimden. 

Es  gem'ifrt  nun  aber  dem  Amerikaner  schon  vollständig,  wenn  er  keine  Gelegenheit  hat, 
alle  Vorthelle  einer  Anlage  gleichzeitig  auszunutzen,  nur  einige  derselben  zu  verwertheu. 
Lud  HO  wurden  denn  die  Annehmlichkeiten  des  gerauschlosen  Betriebes  so  gewürdigt,  dass 
die  Seilbahnen  auch  da  eingerichtet  wurden,  wo  Steigungen  nieht  mehr  an  überwinden 
waren.  Anf  diese  WeuM  ist  se  gekommen,  dass  in  Amerika  die  bestehenden  Seilbaha«i 
meist  in  ebenen  Strassen  liegen. 

Anders  vollzog  sich  die  Anbahnung  des  Seilbetriebes  in  Europa.  Hier  wurde  im  Bahn- 
verkehr die  Hilfe  des  Seiles  in  erster  Linie  bei  Ersteigung  grosser  Höhen  beansprucht. 
Der  Vortheil,  dass  der  bergabwärts  gehende  Wagen  durch  sein  Gewicht  den  bergwärts 
gebeaden  Wagen  theilweise  aishen  hilft,  wurde  dadnreh  erUht,  dass  man  dem  Bnrtenn 
Ballast  mit  auf  den  Weg  gab.  Auf  diese  wurde  der  Seilantriebmotor  weaentUdi 
entlastet  Hau  veniefatete  anfimgs  darauf,  den  Wagen  wülkOrlieb  vom  Seile  Iflaen  und 
an  dasselbe  anhängen  zu  können  und  schuf  die  Bahnen  mit  nur  zwei  Wagen,  von  denen 
der  eine  her«nvSrt?  jrohende  den  andern  thalwürts  kommenden  genau  in  der  Bahnmitte  tnf. 
Der  Motüt  muüäle  uach  Beendung  eiuer  Fahrt  umgeäteuurt  werden. 

Es  ist  klar,  dass  bei  diesen  Bahnen  der  Verkehr  dauernd  beschriUikt  bleiben  muss, 
und  dass  es  unrationell  ist,  derartige  Constraetionen  m  Torwenden,  wo  dar  YeilMhr  stark 
aohwankend  ist  An  Plltcen,  wo  es  an  Wodientagen  genftgt,  in  Abstindeii  ?on  80  oder 
(30  Minuten  einen  Wagen  m  stellen,  wo  dagegen  an  Sonntagen  in  Zeiträumen  von  wo- 
innirrn  Ii  Minuten  gefahren  werden  möchte,  mms  die  Möglichkeit  TOrhaadon  bleiben,  den 
Verkehr  dmch  beliebiges  Einstellen  von  Wagen  zu  vervielfachen. 

Zur  I^sung  dieser  Aufgabe  sind  nun  neuerdings  Projecte  in  Vorbereitung  und  la  Aus- 
f&bruug  begriffen,  und  iwar  2  Seilbahnen  in  Liaaahon  und  1  Seilbahn  in  Bnzmsn. 
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Pas  hier  verwandte  System  benutzt  ein  Seil  ohoe  Ende.  Der  Seilcanai  ist  ähnlich 
den  anierikaniäcfaeQ  CoostractioneD  gleicher  Art  eingerichiet,  ist  aber  nicht  wie  diese  durch 
«men  ScUifa  nrisdieD  beiden  Sehknao  in  der  Hitle  dM  Geleiswi  sondern  dnroh  tiiMD 
«ddwn  neben  der  einen  lUiiMiiiene  nigtogSdi.  Bet  OnffiBiedilitB  iet  gewiaeennaaMen  die 
naeh  nnien  offene  Sporrille  einer  ZwUBngHdiieQe.  Die  bierdurcb  erreichte  Lage  des  Greifers 
zu  den  Rädern  und  der  Fahrschiene  gestattet  die  Construction  einer  sehr  sicher  wirkenden 
Klauenbremse,  die  sich  beim  Seilbmch  oder  beim  wiTorsicbtigen  FaUenUueeo  dee  Seilee 
selbst  in  Thätigkeit  set^t. 

Man  macht  den  Seilbahnen  mit  einem  gewissen  Keclite  <leii  Vorwurl',  dasä  die  Anlage 
des  ünterbanes  wegen  des  Oanab  für  die  SeOfUining  ni  kosUpielig  und  flir  die  anderen 
in  Städten  nAtiiigen  Leitongen  (Gas-,  Wasser-^  Telefnrapben-Eabel  etc.)  stOrend  seL  Di« 
üuricihtong  and  Herstellung  des  Canals  ist  daher  fottw&hrend  Gegenstand  der  Tffirinde- 
mng  und  es  existiren  Mhlreiehe  Patent«,  die  jedes  fttr  sit  li  deu  Vortheil  des  besten  gleicher 
Art  beanspruchen.  Die  meisten  Canäle  sind  aus  Stampfbeton,  theilweise  mit  innerer  Be- 
kleidung von  Eiaenblech.  Am  schlechtesten  hielt  sich  ein  aus  Ziegelsteinen  gemauerter 
Gbnal  in  PbÜaddphin.  Bs  ist  hier  aber  ^dil  aQBgesobkBBes,  daas  tfa  liemUflh  aeUaobts 
AnaflUmuig  Sebald  war. 

Jadenfblla  ist  ea  fidacb,  den  Canal  mit  Bftdnidit  auf  die  BflUgkett  in  seinen  Dirnen- 
nonen  auf  ein  Minimum  zu  reduziren,  aber  geradezu  TerwerfUcb  ist  ea,  wenn  die  GretÜH'- 
einrichtun^  hierbei  in  Mitleidenschaft  j,'czo<:fcn  wird. 

Der  Greifer  niuss,  damit  er  das  Seil  sicher  hält,  dasselbe  von  unten  fassen  und  durch 
Aufdrücken  eines  oberen  Backens  mehr  oder  weniger  festhalten.  Das  Seil  von  rechts  und 
Unks  fbstzohalten  ist  lüsek,  da  l>ei  der  geringsten  Lüftung  der  Frietionabacken  das  Seil 
beiabfUlen  maaa. 

Anstatt  die  GaoSle  fOr  die  Seilführung  so  klein  als  möglich  zu  bauen,  würde  es  sich 
empfehlen,  dieselben  so  anzulegen,  dass  dieselben  alle  Gas-  und  Wasserleitungsrölireii,  sowie 
die  Beischleuseu  mit  aufnehmen  können  und  dabei  toii  unten  begebbar  sind.  Auf  diese 
Weiae  würden  Seilbahnen  in  Deutschland  nicht  blos  da,  wo  vorhandene  grosse  Steigungen 
dies  kategorisch  gebieten,  sondern  VQxAi  in  mehr  ebenen  atidtlaelieD  Straaaen  mit  Tortheü 
angewendet  werden  können.  Ein  weit»  an  beaehtender  Gesiditipaiikt  ist  der,  daas  die 
Wagen  nicht  unnöthig  groas  und  schwer  gehalten  werden.  Die  Annehmlichkeit,  nach  Bedarf 
Wagen  ablassen  zu  können,  gestattet  die  Verwendung  kleiner  Wagen  und  dadurch  die  Kr- 
hnhnnp  des  Betriebseffectes  im  Durchschnitt.  Man  darf  jedoch  hierin  nicht  zu  weit  gelten. 
Bei  'm  kleinen  Wagen  uiühh  die  Zahl  derselben  zu  gross  werden  und  wird  es  dann  schwer 
halten,  die  genügende  Anzahl  von  geschulten  Wagenführern  zur  Hand  zu  haben. 

Anf  ebenen  Idnien  kann  man  «war  dnrcb  einen  Wagen  am  Greifar  3—4  Wag«n  ohn« 
Gnübr  sieben  lassen,  bei  Besgbabnen  dagegen  nniss  die  Zagbüdnng  so  erfolgm,  dass  der 
Greiferwagen  am  hinteren  Ende  adiiebt  Es  wird  siidi  dann  nidit  enqrfbblen,  meiir  als 
1  oder  2  Wagen  zu  stossen. 

Die  Lage  der  Antriebstatiotien  war  bei  den  obengenannten  Stationen  (.ief^eastaud  ein- 
gehender Erörterungen  und  ist  allgemein  dahin  ontschiedou  worden,  dass  es  räthlioh  sei, 
den  Meter  an  der  oberen  Stotion  der  lAeflen  StxeckMi  ta  placiren.  Dvt  Grond  bierfOr  ist 
der,  dass  bei  S^lnfleben  der  Motor  am  ol»eren  Endo  besser  im  Stande  ist,  das  Seil  an 
baltea,  ab  bm  der  SteQung  an  der  unteren  Station. 

Ueber  weitere  Details  soll  alsbald  naeb  BetdebeerSffiinng  der  einen  oder  anderen 
Streeks  benehtet  werden.  (Vortsetmng  folgt) 
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III. 

Kau  di«  Ileeteicitit  krato  erlUgrvleli  im  Betrtefce  tob  8tg«wa« 

(Sddsw  von  S.  11,  Bd.  Vm.) 
Von  Jr.  OieiMke. 

Nach  Berichten  aus  Amerika,  erstattet  von  einwandsfreien  Seiten,  steht  ganz  ausser 
Zweifel,  dass  dort  der  electrische  Betrieb  der  Stnusenbabnen  grosse  und  bedentonde  £r£olg« 

und  Fortschritte  m  verzeichnen  bat. 

Im  Weseatiichen  haben  2  Systeme  das  Feld  erobert,  nämlich  das  System  Spraque 
und  das  System  Thomson-Houston. 

Die  Bereditigung  zum  Biv  dar  tfeetrischNi  Skasseababnen  nach  dem  System  Spraqae 
iit  ?0D  dar  AUgemeiiieD  EleetncitltB-OeMlIsciiaft  in  Berlin  Uberaommen.  HoÜMitlieli  wiid 
bald  eine  Stnmenbalin  nach  dieMr  Art  io  BentBchlaod  xnr  AoafUimng  gdangen. 

la  Bremen  irird  s.  Z.  eine  eleetaieoiM  Bahn  nadi  dem  Syetem  Thomson-B ouston 
gebaut. 

Dir^elbo  mW  nir  Ycrbindting  dor  in*  Mai  d.  J.  ZU  erOffimiden  Aosstelliing  fiur  Ge- 
werbe und  ludnstrie.  mit  der  Studt  dienen. 

Die  allu'emeim'  Atiordiiiiiii:  dieser  Bahnen  ist  in  der  Weise  getroffen,  da<!«  2  besondere 
Leitungen  läugHt  der  Hahn  vurhandeii  sind.  Die  eine  dcmelbeu,  die  s.  g.  Arbvitäleituug,  steht 
in  directer  Verbindnog  mit  dem  Wagendynamo,  «ftbroid  die  swdte,  s.  g.  HaaptSeitang, 
mit  den  sbromersengenden  Dynamomaschinen  der  Station  verbmidcn  ist. 

Die  BauptleitiiDg  ist  leitend  mit  der  Arbeitsleitung  reihunden,  giebt  also  an  dieae 
ihren  Strom  ab  und  wird  dieser  dann  erst  dem  HITagendynamo  ingeAhrt 

Die  Bjuqiilileitung  kann  entweder  ober-  oder  unterirdisch  gelegt  sein,  wrilireod  die 
Arbeitslcitung  nach  beiden  Systemen  oberirdisch  und  zwar  Aber  dem  Geleise  der  Strassen- 
bahn  hingen  muss. 

Es  uiüsseu  aljo  entweder  in  den  Strassen  Mastbanme  erricbtet  werden,  welche  die 
Leituiigtiu  m  tragen  haben,  oder  es  müi^eu  zwischen  den  Häu^eru  diiuue  Draht«  au  I^uk- 
torea  befestigt,  ausgespannt  werden,  an  welchen  die  Aiheits-  bezw.  Hanpttsitong  aufge- 
hängt winL 

Die  üei>ertragung  der  Electricität  von  der  Arbeitaleitung  zum  Wagen  wird  in  der 
Weise  angeordnet,  dass  auf  dem  Wagendache  ein  federndes  Hohr  angebracht  ist,  welches 
eine  Schicifrolle  stets  ge^cn  die  Leitung  drflckt,  wodurch  die  Verbindung  mit  dem 
Wagendyuaiuo  hergestellt,  wird. 

Der  Wagendynamo  ist  dann  durch  irgend  ein  Zwischenglied,  Kette  ohne  i<^nde, 
Sdiranbe  ohne  Bnde,  Zahnrtder  etc.,  mit  der  Wagenaohse  verbunden  und  setit  dieselbe  m 
Umdrehmig. 

Ueber  diese  Art  des  Kraftbetriebes  der  SIrasaenbahoen  liegen  die  gftnstigstsn  Beeultate 
TOT,  und  es  kann  keinem  Zweifel  mehr  unterliegen,  dass  der  Betrieb  in 
dieser  Weise  billiger  alH  der  Einsp&nnerbetri eb  ist,  zumal  von  den  aus- 
führenden Fabriken  hierfür  die  erforderliche  Garantie  geboten  wird. 
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£ä  könnte  daher  wohl  mit  K«cht  die  Frag«  aulgdworfen  werdeo:  woran  liagt  es  denn 
eigentlivh,  dasa  noch  keine  capitalkräftige  Strassenbahn-Qesellscluift  iE  DaataUlBi  ÜMWt 
B0tri«b  tn^wünnnwi  hat? 

Sollte  w  wMdMam  dv  die  lieb  gewordeae  Gevoluihnt  wiii»  die  das  Beibehalten  dM 
bisherigen  Betriebes  vorzieht,  oder  ist  es  die  Piircht  vor  dem  Sprung  in  ein  Gebiet,  welches 
bislang  für  diese  Zwecke  noch  m  wenig  erforscht  ist?  Das  Pferd  kann  doch  eigentlich 
auf  die  Dauer  ais  Motor  für  Stra.ssen-Fiisen!)ahn/.\vecke  nidu  hr  il  ehalten  werden.  Viele 
berechtigte  Gründe  sprechen  dagegäii.  Aut  dem  Gebiete  der  H^gieuu  luacbeu  »ich  iteute 
mehr  und  mäbt  BaetEebungeu  geltend,  deren  ErfnUinig  nur  noch  dne  Ftage  der  Zeit  Min 
kann.  Geiade  in  groesen  und  grOeeeren  Stuten  ist  man  «nablsasig  bemüht,  alle  die 
sebidigandeu  Einflüsse  die  der  Staub  und  die  Abgänge  dem  menschlichen  Organianius  zu- 
fngfn  kftnnen,  nach  Möglichkeit  mehr  und  mehr  zu  hesoitigen.  Wird  dodi  schon  heute 
verlaugt,  dass  <^chw!ndsüchti(;c  Porüoaen  uiclit  mehr  ihren  Auswurf  auf  die  Strasse  spukeOv 
sondern  dazu  ein  Taschenspuknapf  benutzen  sollen ! 

Die  so  nothweadige  Desinficirang  und  Fortecbaffung  der  Excremente  von  tausendea 
Ton  Ptexden,  die  im  Semmor  oftmals  aolche  Stellen  einer  groflsen  Stadt«  aa  welchen  sieh 
Tide  Pferde  aufhalten,  abo  Droeehkeo-  und  Stnunenbahn-Halteplfttze,  geiadeia  Terpeateut 
findet  noch  viel  m  wenig  Beachtung;  das  Uebel  i:^t  mal  da  —  und  es  war  ja  Immer  so. 
Damit  tröstet  man  sich.  Bei  grooBem  Verkehr  nimmt  das*  Pferd  einen  unnQtz  grossen 
fianin  iü  der  Strasse  ein. 

iJai>  Pferd  wird  unsicher  auf  den  sich  mehr  und  mehr  einbürgernden  geräuHohloäeu 
FiiBtenyatemen.   üm  ämee  üneieherheit  dee  Pferdes  ?orsubeugen,  wird  Sand  auf 
Oberfliehe  der  Strasse  gestreut  und  damit  wieder  ffie  Belistiguag  durdi  Staub  f&r  die 
menschlichen  Atbmungs-Organe  heraufbeschworen. 

Durchschlagende  Gnlnde  ziir  m'^glirh^ten  Beneitigung  der  Pffrde  ans  den  immer 
grösser  werdenden  Städten  liegen  also  genug  vor.  E?  fragt  rfch  daher,  oh  die  heute  mit 
vollster  Sicherheit  für  den  Betrieb  einzurichtenden  electrischen  Strassenbahnen  nicht  ünzu- 
tiigUchkeiten  anderer  Art  im  Gefolge  haben  können,  die  deren  Anwendung  in  Deutschland 
für  der  Hand  aussiditslos  erscfanaen  has«. 

Zu  FeatsteUung  dieaer  Wngß  wt  ea  vielieieht  nidit  usangelmcfafc,  die  Binrichtung 
dieser  Bahnen  noeh  etwas  nUier  an  betraditen;  soweit  dieses  nidit  adion  vorstehend  ge* 
schehen  ist. 

Wie  hereit.s  lieiuerkt,  luuss  die  Arbeitsleitnng,  also  diejenige  Leitung,  aus  welcher 
der  Strom  dem  Wagendjnamo  zugeführt  wird,  unmittelbar  über  der  Geleisachse  hängend 
aagebmdit  werden.  Spraquo  ordnet  seine  Ldtungan  folgendermaassen  sn:  In  Ent> 
ftmungen  Von  S&^-SSm  werden  quer  Aber  die  Strasse  entweder  Toa  Gebinde  in  CMtlnde, 
oder  von  SSule  zu  Säule  Drähte  gespannt.  An  diesen  hängt  Aber  dem  Geleise,  etwa  in 
einer  Höhe  von  5',^— 6  m  ein  Lftngsdraht  von  mm  Durchmesser.  Diese  s.  g.  Arbeits- 
oder Betriebsleitung  muss  sowohl  sehr  widerstandstUhig  gegen  deo  **'4Dfl^i^  der  Luft  seuif 
als  auch  hohe  Festigkeit  neben  grosser  Elasticität  besitzen. 

Auf  den  eleotriscben  Widerstand  des  Materiales  dieses  Drahtes  kommt  es  weniger  an, 
weil  die  etgontUche  Stnunleltang  nur  der  Haiq>tleiteng  und  nicht  der  Arbdtddtung  soflltt. 

Als  sehr  geeignetea  Hatsrial  f&r  die  Betriebsleitiing  hat  sidi  die  SiUdumhronie 
eraiesen.') 


*J  Sieh«  Jelugiif  1886,  8.  ISl  d.  ZntNimft 
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Die  Leitm^en  klfmiMi  in  lidieliigir  Wdse  ingfilifMlit  «erdeiL  Entweder  werdan  die- 
fleUwii  iflridi  als  LnfOeitof  aogeordDrt,  oder  antatirdiMii  all  Kanallaitaag  T«ilegi 

Beide  Systeme  IwbeD  gemeüunm,  daea  sie  beide  von  eiim  Cenlralatalion  aiblitiigaa 
und  angeflkhr  dieeelbe  Stromrertlieiliiag  «od  Knpftnuenge  eovie  denielben  Betrialieaiifiraad 

.erfordern. 

Die  Herstellungskost '11  sprechen  jedoch  für  dio  Luftleitung.  Die  KannlK  itung  stellt 
sich  naturgemäss,  auch  in  der  Beaufsichtigung  und  Unterhaltung  deraelbeu,  ganz  bedeutend 
tiieuerer  rad  nrar  angebliclt  um  60000—76000  Hk.  pm  KUometer.^) 

Der  yort3i«il  der  Kamlldtniig  besteht  in  dem  Wegfknen  aller  StiaaMiuperrungen 
dnreh  obeiirdisGlie  Leitmq^drfthte. 

Der  Wageo  stebt,  ftbnlich  wie  bei  den  Kabelbahnen,  mittdst  einee  Greifen  in  Ver- 
bindnag mit  der  unterirdischen  Leitung,  velche  durch  einen  im  Strassenkflrper  vorbandenen 
Schlitz  erreichbar  ist. 

Diese  ATiordiumf,' macht  selbstverständlich  sehr  tiieure  bauiidie  Anurdnungen  erforder- 
lich und  dürften  die  vorhin  genannten  sehr  erheblichen  Mehrkosten  dieses  Systems  erklär- 
lieb worden. 

Ausser  diesen  bedeutend  hoberen  Anlsfekesten  lUleo  m  den  sonstigen  NacbCheilen 
dieses  Systems  noch  die  sdiwierige  Reinignng  des  vnter  der  Strassensoble  liegenden  Kanales, 

die  sehr  erschwerte  Aiisrübrung  von  Reparaturen  der  Kabel,  sowie  die  Moglicbksit  grosser 
Stromverluste.    Allo  diese  Nachtheile  werden  bei  Anwendung  der  Luftleitung  umgangen. 
Jedoch  erscheint  in  der  Ainvendiing  derselben,  mindestens  für  deritsche  Verhältnisse, 

eine  Schwieri^^keit  der  Einführung'  eleetrischer  Strassenbahncn  voraus  zu  selien  zu  .-^ein. 

In  Amerika  nimmt  man  keinen  Anstoss  an  solchen  l^eitungen,  auch  in  den  elegauieiitea 
und  belebtesten  Strasseozügen.  Hat  man  doch  die  auf  in  den  Strassen  erbauteo  Gerüsten 
TCriLebreiiden  Daaopf'Hodibabnen  anstandslos  sngdassan.  Is  ordnet  sidi  eben  dort  alles 
dem  practiseben  Bedfliflitss  miter.  Anders  in  Deutscbland. 

Ist  die  Sjnnnung  in  den  Leitungsdifthten  auch  eine  so  geringe,  etwa  4— dUO  Yidts, 
dass  bei  eveuiueller  Berühmilig  derselben  mit  dem  menschlichen  KOrper  eine  Schädigung 
der  Gesundheit  iiii^eschlossen  erscheint,  so  Vird  die  Ansspnnnimjr  des  Leitungsnetzes  in 
den  öfieutlicheu  Strassen  doch  die  lebhafteste  Opposition  liervorrufen.  \  ernunftgründe 
werden  dagegen  wenig  ausrichten,  aber  der  allgemeineren  Einführung  werden  schwwe 

* 

Hindernisse  entgegen  gebracht 

*  Die  Firma  Siemens  Ealske,  von  der  VortrelFlielilttit  electriseher  Wsenbahnen 
für  den  Stadtrsrkehr  fibenei^  hat  die  hohen  Aidagekoeten  d»  unterirdiseben  Leitung 

nicht  gescheut  und  eine  so  betriebene  electrischo  Belm,  wie  wohl  aUganun  bekannt,  ssit 
einiger  Zeit  in  Budapest  dem  Verkehr  übergeben. 

Die  Sicherheit  und  '/MverlFissiigkeit  dieser  Bahn,  selbst  bei  Schneefall,  wird  gerühmt.* 
Nähere  Kesultute  über  diese  in  ilirer  Einrichtung  ganz  neu  dastehenden  Bahn,  werden 
wohl  in  Bälde  zu  erwarten  »ein.  Zit  bedauern  bleibt  inomer  und  immer  wieder,  dasä  die 
deutsche  ünna,  welcbe  zuerst  die  electrischo  Bisenbabn  piaetisdk  Yorfibrte  und  in  Berlin 
snr  Ausflihrung  brachte,  mit  ihren  Yeibesserangen  ins  Ausland  gehen  muss. 

Neuerdings  ut  der  Firma  Siemens  Halske  die  Concession  der  iwischen  Barmen 
und  Elbttfdd  geplanten,  und  soviel  bekannt,  in  dem  Bett  der  Wupper  su  erbauenden 

1)  Siebe  electro-techniAcbe  Zeitschrift.  Nconter  Jthxg.,  8.  666. 
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HoeTibahn,  ubertn^en.  Der  Betrieb  dieser  Strecke  wird  abo  eleiHrisch  crfolgoü,  und  damit 
auch  in  Deutschland  der  Bau  electrischer  Baboen  in  grosserem  Umfange  wiedor  angenommen. 

In  Aneriki  flind  Üb  jetrt  50  TttMbiod«iie  ckebriadn  Bahnui  mit  729  km  Lange  und 
477  Wifm  in  BoCileb.  An  disMn  Angnbtn  kinn  kein  ZvcUbl  rafkommen. 

Wenn  man  die  Schwierigkeiten  der  Einfuhrung  des  t  k  i  tri-iclien  Betriebes  mittelst 
Luftleitung  auf  Strassenbahnen  nicht  verkennt,  ahpr  sich  auch  der  T'ebmciiiEnTng  nicht 
blind  verschliessen  will,  das»  das  Pferd  eine  geeignete  Betriebskraft  für  den  Strassenbaiiu- 
wagen  ist,  ein  allen  Anforderungen  entsprechender  Dampfmotor  aber  bis  beute  gleichf^ 
fifar  diese  iMioaderan  Zveeke  niebt  eiii^  dum  kooMDt  iwui  wieder  auf  den  sdion  mebr- 
fiuk  im  Yeisiuihs-Belriebe  TOTgefbkxten  Aocamnktor-Wagen^)  inrfleL 

Ein  solcher  Wagen  braucht  keine  in  den  Strassen  aufzuhängende  oder  in  Kanllfln 
noterzubringeodc  Leitungen,  er  bildet  eben  ein  für  sich  bestehendes  Qanzes.  Stönm^cn 
wie  bei  einem  zuüummPDhängenden  System  sind  hier  nicht  denkbar.  Dahingegen  sollen  die 
dem  Accumuiator- Wagen  auhaftenden  Nachtheile,  welche  meistens  gegen  denselben  ins 
Orfacht  gefflhrt  werdw,  nicht  verschwiegen  sein. 

ZudkAet  wild  die  geringe  Lebenidaner  der  Aeeomnlatonm  bemtagelt,  f«mer  nimmt 
man  Anstand  an  dem  groMen  Wagengewiebt,  dran  die  immerbin  «sbwere  AoeomnlatoF- 
Batterie  muss  als  todtes  Gewicht  im  Wagen  mitgeführt  werden.  Die  geringe  Leistungs- 
nUiigkeit  der  Aeoumalatonm,  sowie  deren  kotze  Lebensdauer  und  hohe  Ersatzkosten  werden 
bemängelt. 

Zunächst  kann  jedoch  nicht  bestritten  werden,  dass  ein  electrisch  betriebener  Accumu- 
latorwagen,  wenn  derselbe  aweokentsprechend  herzustellen  ist,  und  der  Betrieb  sidi  billiger 
eder  doeh  wenigstens  niebt  tbenerer  als  der  Fferdebetrieb  stellt,  dem  beutigen  Betrieb  der 
Strassenbahnen  mit  Pferden  bei  weitem  vorzuziehen  ist.  Die  MSagel  des  FferdelwtriebeSi 
haiiptsriolilich  in  einer  vorkehrsrtMchi-n  Groflsstadt,  sind  bereits  von  uns  herreigebolMtt, 
brauchen  also  niclit  wiederholt  zu  werden. 

Seit  Jahren  sind  in  Deutschland  keine  Probeversuche  mit  Accumulator-Wagon  mehr 
gemacht  und  die  s.  Z.  in  Hamburg  angestellten  Versuche  können  nicht  als  maassgebend 
in  Ikrsm  Resultat  fUr  alle  Zeiten  betrachtet  werden;  dazu  waren  dieselben  viel  an  wenig 
ma^iiffWf*^  und  wurden  nnter  viel  zu  nnglastigen  Yerkfitaissen  untsmommen.  IHe  ftHssalnr 
Vereuche  sind  mit  grossen  Mitteln  in  Scene  gesetTt,  aber  die  an  die  Accumulatoren  und 
Dynamomaschinen  gestellten  Anfordenin^en  des  dortigen  Betriebes  sind  so  weitgehend,  dass 
auch  dic5?e  Resultat^'  nach  nnserer  Ansicht  unmöglifh  als  solche  betrachtet  werden  können, 
welche  das  Schlund  wort  iu  dieser  Sache  sprechen  könnten.  Nach  meinem  Dafürhalten  sollte 
man,  solange  weder  der  Aocnmnlator  noeh  die  Djnamooaasebine  fb  Straaaenbabn-Betriebe« 
awedn  geh(toig  ausprobirt  ist,  von  bdden  Tbeilen  niebt  gleieb  die  bflchsten  in  der  Praxis 
TeAommenden  Anforderungen  erfüllt  verlangen.  Dieses  ist  aber  Tor  Jahren  in  Hamburg 
geschehen  und  ge5?chieht  auch  in  Hrüssel.  Der  Wagen  soll  Steigungen  von  1  : 20  und  1  : 16 
ftberwinden  und  geht  diese«?  nicht  j^lilt  von  Statten,  dann  taugt  das  Ding  nicht!  Vernunfl- 
gemässer  Weise  sollte  mau  zunächst  diese  Einrichtung  nur  tür  eine  solche  Bahn  treffen, 
die  «inen  möglichst  geringen  Widerstand  bietet,  also  möglichst  horizontal  liegt.  Sind  auf 
einsr  seligen  Strecke  geoQgende  Brikbrungen  gesammelt,  bat  man  sewobi  Aeeumnlatoren 
wie  Djnamenaasdune  und  deren  Ueberttagoagsmeebanasmen  auf  die  Wagenadise  genau 
Imasa  getont,  in  Batfeknng  auf  die  Leistungsftkigkeit  wie  auf  die  ihnen  eigeathfimlieben 


>)  BMa  Jehifasg  1886,  8.  Ii9  A  Zatwdirift. 
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Lebensbedingungen,  dann  kann  man  8uec«8äive  auf  grössere  Anforderungen  übergehen  und 
inüineheiididi  in  Erfolg  v«ilielBMDd«r  Weise. 

Di«  Accnnralatoren  siiid  in  &m  l«teten  JnbrMi  mehr  nnd  mehr  verhemert  Die  Djnamo- 
maschinen  sind  gleiefaftlis.  nadidem  deren  Wesen  Uarer  «rknnnt  wnrde,  uf  eine  liehe 

Shtfe  der  Vollkominenheit  gebracht;  jedenfalls  ist  die  heutige  coBStructiv  gut  durch- 

jrpbiMclo  Miiscliine  nicht  mehr  mit  der  v<'>r  5  .Taliren  vprwpndotpn  711  vprc^lficht^n.  Es  sind 
alHo  alle  Ueiiingungeo  gegeben,  welche  die  Wiederaufnahme  dieser  Versuche  gerechtfertigt 
erscheinen  lassen. 

Die  oben  genannten  gegen  den  Accumulat4}rbetrieb  zu  machenden  Einwendungen  grfinden 
sich  auf  frfthwe  misslungene  Teisaohe.  Allerdings  soll  nieht  Twkeant  werden,  daas 
ein  grosses  todtes  Gewicht  im  Wagen  mii  geführt  werden  moM.  Jedodi  erreicbt  dieser 
noch  keineswegs  das  Wagengewicht  selbst.  Ein  Äccumulatorwagen  fllr  26^28  Personen. 
i\\m  mit  14  Sitz-  iiinl  12  14  Stehplätzen,  dürfte  ein  Oesammtgewirbt  v^m  ftAva  .ößOfikir 
otiialten.  Mit  Personen  besetzt  wird  das  (rpwidit  auf  höchstens  Snuok^i:  steigen.  D»'r 
Raddruck  eines  solchen  Wagens  betrSlgt  dann  noch  nicht  2000  kg  und  diesem  Druck  muss 
der  Oberban  mm^'  hei  dem  beutigem  Betriehe  ftberaU  mindestens  entsprechen. 

Auf  einer  mOglidut  horizontalen  Bahn  wird  man,  soweit  die  hentigeo  Erftlirungen 
reichen,  mit  ehinn  Aoeumnlatorgewieht  von  1000 — 1200  kg  etwa  60  km  W^  nrfickli^en 
kSnoen.  Wird  fiir  einen  Wagen  eine  tägliche  Diirclisrhnittsfthdlnge  TOD  100km  verlangt, 
80  würde  jeder  Wagen  täglich  einmal  zu  wechseln  sein. 

Bei  günstig  gelegener  Lailostation  nimmt  da«:  Aiiswcdiselu  Jtr  Accumulatoren  nicht 
soviel  Zeit  in  Anspruch,  wie  man  natiu^femäss  <\vn  Beamten  nach  zurückgelegter  Strecke 
zur  Erholung  gewähren  muss  und  das  ümspanuen  der  Pferde  oaturgeiuäss  erfordert.  Event, 
konnte  aher  auch  ein  Ausweehsehi  der  Wagen  aelbet  stattfinden  und  wbs  damit  jeder 
Zeitverlust  durch  Ersatz  der  Acenmniatorea  rennieden. 

Jedenfalls  ist  der  Eänwoif  n  geringer  LeistangsflUi^kett  hfnfUlig.  Bd  Fferdebetrieh 

ist  ein  viel  häutigeres  Umwechseln  des  Motors  erforderlich,  als  bei  diesem  de«  trischen  Be- 
triebe. Die  an^,'elilirh  zu  geringe  Lebensdauer  der  Accmulatoren  ist  gleichfalls  iiii  ht  mehr 
zu  begründen.  Fiir  Lichtanlagen  leisten  die  verschiedenen  Firmen  heute  eine  zehnjährige 
Garantie  für  ihre  Accuniulatoren,  warum  sollte  sich  eine  ähnliche  Dienstdauer  nicht  auch 
für  Accumulatoren,  die  unseren  Zwecken  dienen  sollen,  erreichen  lassen?  Jedenfalls  darf 
man  behaupten,  daas  ein  Aocnmulator  d«r  fiadigemflss  behandelt  wird,  viel  dauerhafter  ist 
als  das  Pferd.  Weitere  Tasaehe  in  dieser  Richtung  mit  Interesse  für  die  Saehe  unter- 
nonmien.  werden  bei  dMU  heutigen  Stande  der  Electrotechuik  gewiss  za  einm  günstigen 
Resultate  fitliren.  Zu  warnen  ist  jedorh  auch  wieder  vor  dvn  Angaben,  welche  so  h&ofig 
in  Keklaiii-Artikeln  für  die  Kiiit'ühriing  des  electrisehfii  HetrielM-s  «'ntlialten  sind. 

Auch  für  die  Verwendung  de?.  Dampfes  auf  den  Sirassetibahnen  wurden  s.  Z.  die  weit- 
gehendsten Versprechungen  und  die  verlockendsten  Berichte  gegeben  und  wie  wenig  hat 
sieh  Ton  alle  dem  erfllült!  Hätten  die  betheiiigten  Fabriken  a.  Z.  weniger  ▼ersproehen  und 
sich  mehr  an  die  Anforderungen  der  Praxis  gehalten,  dann  würden  nidit  so  riele  Hofflrangen 
gettuscht  und  so  vide  bittere  Brfthrungen  an  Teraeicbnen  gewesen  sein,  als  ee  der  Fall  ist 

Allodings  hatten  nicht  allein  in  allen  Fftll^B,  wo  ein  Fiasc  )  (L-s  Dan)]iri)etriobes  zn 
verzeichnen  war.  die  Locomotiven  oder  Dampfwafren  bp7w.  die  liefcnidcii  Fabriken  die 
Schuld  an  dem  Missorfolg,  sondern  schlechte  riiteilialtiiiig,  übertriebene  Anforderungen  an 
die  LeistungslUhigkeit  der  Damp&notoren,  waren  ebenso  häufig  die  Ursache  mit  daran. 
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Sm  gewOlmlidier  Sdilomer  oder  Locomotivfübror  erhielt  die  Leitung  und  damit  war  von 
TOinhercdn  schon  dia  Grab  Dir  ^  Untornehmeit  gegraben. 

Leider  Bind  nodi  beute  Vorkommniflse  in  rerzaehDen,  welche  den  Dampfbetrieb  in 
cempleten  Mincredit  bringen  und  das  Ende  desaelbNk  bei  dem  Beginn  Torauaseben  laaaen. 

Geht  doch  wieder  eiae  Notis  durch  die  Zeitungen,  wonach  vor  Gericht  d&t  Betriebe- 

director  einer  Dampfstrassenbabn  das  schnelle  und  unzeitige  Fahren  einer  Strasäenlocomotive 
damit  entschnWigt  haben  soll,  dass  die  Locomotive  schleunigst  zur  Wasserstation  b!ltt<> 
fahreu  luii.s.seii  iini  AN  usser  einzuaebmeii,  weil  aoderofalls  die  Gefahr  einer  Kessel-iikpiosion 

im  Verzuge  geweieii  sei. 

Kaum  glaublich  ist  eine  solche  Angabe,  denn  wenn  wirklich  die  Gefahr  einer  Kessel- 
Eq^oeiott  wegen  Wafleomangels  so  lag,  dann  muaste  doch  vor  allen  Diogm  das  Feuer 
aus  der  Feankiste  entfernt  werden,  dam  durch  unbesonnenes  Speisen  des  Eesseis,  welchw 

schon  iintor  Wassermangel  litt,  wurde  (üe  Gefahr  einer  Explosion  in  bedenklicher  Weise 
erhöht.  Sololie  Vorgänge  dienen  nur  znr  Misscreditirung  des  an  ni^'h  guten  und  gefahr- 
losen Dampfbetriebes,  denn  soliaid  die  verstfiiidisfe  und  ligeiniisse  l'eberwachung  und 
tüchtiges  Personal  vorbanden  ist,  sind  solche  Kreigiiisse  ausgeschlossen. 

Schon  wiederlioit  wurde  vor  den  unsituiigcn  Anforderungen  gewarnt,')  die  80  häufig 
an  den  Dampfinotor  gastet  weiden,  weU  dadurdi  lediglieb  BetriebsatSrungen  herrer- 
geniftn  werden,  wtiche  stets  dem  Motw  als  Kaehtbeile  ai^eredinet  werden.  Ninnals  aber 
wild  bedatht,  dass  lediglieh  die  ungeeigneten  Anspräche,  die  von  vornherein  unerfOllbar 
waren,  die  Seliiild  an  dem  Misserfolg  tragen.  An  d.i>  Pferd  werden  unsinnige  Anforderungen 
iiiclit  gestellt,  sachgemässe  Heliandlung  und  Fliege  wird  für  sellistverstiindlieh  gphalt.en, 
aber  der  Motor  soll  nicht  unterhalten,  nicht  gereinigt,  nicht  revidirt  werden,  sondern  immer 
und  immer  nur  verrichten  und  nie  Tei'sagen!  Andernfalls  ist  das  Urtbeil  gesprochen:  .Er 
taugt  nichts*. 

Luder  mAt  man  auch  heute  schon  wieder,  dass  (km  electrischen  Motor  die  unglaub- 
lichsten Versprechungen  mit  auf  den  Weg  gpgel>en  werden.  Es  heisst  beispielsweise  dtt 
Verkehr  aiif  electrisdien  Hahnen  tieljt  sii-h  nach  Einführung  der  neuen  Betriebskrafl  gegen- 
über dem  früheren  Verkehr  bei  Pferdebetrieb  in  grossem  Maasse.  MAglicb  ist  dieser  doch 
nur  dann,  weuu  der  frühere  Betrieb  bezw.  die  Verkehrsmittel  unzureichend  waren,  und  den 
Anfordernngen  des  Bedürfnisses  mit  der  Einführung  der  Electridt&t  als  Motor  besser 
Beehnung  getragen  wurde. 

Dem  grossen  Publikum  ist  es  ganz  gleichgültig,  ob  Pflwd  oder  Motorwagen  den  Be- 
trieb auf  den  Straasenbaboen  vefricbtet,  wenn  der  Verkehr  nur  glatt  und  ohne  Störung  von 
Statten  geht  und  möglichst  viel  Bequemlichkeit  geboten  wird.  Nicht  das  Publikum  kämpft 
den  Kampf  für  die  Einführung  der  einen  nder  anderen  bewegenden  Kraft  ffir  diese  Zwecke 
aus,  sondern  der  Cultiiriortscluitt  im  Allgemeinen  drängt  auf  neue  Bahuan  für  die  Verkehrs- 
nuttel  bin  und  ist  die  naturgeniä^äe,  sich  allen  wechselnden  Verliältnissen  anpassende 
Betriebskraft  fIBr  Straasenbahnen  gefiinden,  dann  findet  deren  ÜSnfBhrung  fast  seUwtthfttig, 
dniek  die  Maebt  der  Thatsacben  untersttttzt,  statt. 

Durch  einfache  Speeulation  am  grflBen  Tisdi,  dnveb  Hin-  und  HererwSgen  von 
Möglichkeiten,  wird  diese  Lösung  jedoch  nie  und  nimmer  eraelt,  sondern  nur  durch  that- 
kräftigeg  BineiDgcliett  in  die  Sache. 


I)  Jabxgtag  im,  S.  IS  d.  Ztitaehrilt. 
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Temebe  nAasen  angestellt  wapdan,  uBtarBMifldmkfatiguDg  unawer  «fltnalfl  «igeMitigai 
Ynrlilliiiisie.  Die  aiiterikaiii8clt«B  BdUwungsnaalteto  Imnd  sidi  nicht  ohne  Wetten«,  m 
werthvoll  dieBelbeo  auch  und,  auf  unsere  VerUältnbse  fibertr^en.  Dio  eveoL  in  enifll8Bd«i 

günsli^cu  Erfolge  wQrdeo  nicht  allein  den  betlieiligten  Gesellscliaften ,  sondern  der 
Allgemeinheit  zu  Gute  kommen,  uud  wcun  auch  die  breuiieiulo  AVohiiuiij,'sl'rage  in  den 
grossfQ  Städten  dadurch  iu  etwas  ihrer  Lösung  näher  gebracht  werden  könnte,  so  wäre  ein 
nidit  SU  anteraehfttiender  TolkavirtludnfUidier  Churim  «oUtL 


IV, 

Die  Entwickloug  der  Localbahnen  in  Deutschland. 

Von  W.  HoitDUUUi. 

(Mit  i.-iner  liUin^aphischen  Tafel  I.) 
iFortsetzung  aus  Heft  2,  1889.) 

Was  die  Betriebskosten  der  Scluualspurljaliueü  auLelaugt,  so  ist  dabei  zu  beachten, 
dass  es  sich  iu  den  meisten  FäUen  um  sehr  einlache  V'erkebrsverhältnisse  har.delt,  so  dass 
der  Betrieb  bis  auf  das  Maschinenpersonal  in  einfachster  Weise  mit  wenig  vorgebildetem 
PeiBonale  ausgeführt  werden  kann;  «s  werden  ferner  meistens  nur  wenige  Züge  täglieh 
gdEduen  und  ist  es  deehall»  nur  netOrUch,  daes  die  Betriebakoaten  gwriDger  sind  wie  hei 
den  nonnalspnrigen  Nebenbahnen,  wo  immerhin  in  Folge  des  üdMnguigaB  von  HauptiMlm- 
wagen,  gewisse  Einriclitungen  und  Maaagregeln  getroffen  werden  mttssen,  die  bei  den 
Schraals'purbahnpn  eutbehiiich  sind. 

Die  Thatsache,  dasd  btii  derartigen  Hahnen  ein  regelmässiger,  sicherer  und  für  die  in 
Frage  stellenden  Gegenden  durchaus  genügend  leistungsfähiger  Batrieb  mit  einem  Kosteu- 
aufirand  ron  1600->2000  Mk.  pro  Jahr  und  JQlometwr  liberhnnpt  mVglich  ist,  diese 
Thatanehe  ist  selbst  in  den  Eüreieen  der  Faddente  noeb  vor  wenig  Jahrra  beatritten  worden. 

Eine  allgemeine  Bogel  fQr  die  Höhe  der  Betrlobakosten  lässt  sidi  natfirlich  bei  den 
Schmalspurbahnen  ebenso  wenig  geben  wie  bei  den  norraalspurigen  Bahnen  und  sind  die- 
selben abhängig  von  der  Verkehrsmeoge,  der  dadurch  bedingten  Anxahl  der  ZQge,  sowie 
der  Trace  der  Bahn. 

II.  Königreich  ftiacliaeu. 

Tafel  I. 

Bekanntlich  hat  Sach<!<»n  das  am  meisten  ausgebildete  Eisenbahnnetz  in  Deutschland 
und  ist  auch  derjenige  Staat,  in  dem  zuerst  Schmalspurbahnen  auf  Staatskosten  gdMut 
wurden. 

Sa  bleibt  ein  dauerndes  Yra^enst  des  ktalieb  Teratorboien  ginMHtmlaiatera,  Frei* 

herrn  von  Kdnneritz,  und  seines  technischen  Bathgebers,  des  Geheimen  Finansrath 

C.  Köpke  in  Dresden,  den  Bau  schmalspuriger  Localbahnen,  gegen  den  Widerstand, 

nicht  alleiti  der  Stfinde,  sondern  anfangs  auch  der  Bevölkerung  und  namentlich  der  Fach- 
kreise, (hux-hgesftzt  zu  haben  und  heute,  \vu  ca.  200  km  dieser  kleinen  Bahne»  sirh  irn  Be- 
triebe betindeu,  wird  Niemand  mehr  den  Nutzen  derselben  bestreiten.  Dma  üie  Heaateiiuog 
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1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 
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^  1 
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u  * 

Gerini 
Rad 

11 

a  <4 

<  uä 

III 

Bemerktingen. 

km. 

in. 

m. 

Hk. 

Mk. 

Normalspiirigr«  Nebenbahnen. 

1.  Verbindun^bahn  von  dem  bajr. 

Spalte  5  n.  6  incl. 

Bahnb.  in  Leipzig  nach  Plagwitz- 

Leipzig-Hof. 

1:90 

250 

420103 

37846 

9,79 

■ 

1:185 

400 

420103 

37846 

Spalte  5  n.  6  incl. 
Leizig-Huf  164.63  km 

3.  Gaschwitz-Meuselwitz  .... 

27.83 

* 

1:100 

450 

1G4833 

11509 

32.59 

* 

1:70 

200 

102321 

11716 

35,07 

1:70 

200 

104311 

6991 

6.  Meu8«lwitz-Ilonnenbarg  .... 

25,41 

• 

1:60 

300 

61105 

9996 

14,90 

• 

1:80 

300 

62668 

3948 

8.  UerlasgriUi-Falkeiiiitcin  .... 

32,10 

1:90 

226 

129484 

4365 

9.  Kohlenbahnen  bei  Pottächap]»«! 

20,55 

■ 

1:34 

50 

10.  JohanngeorgenstaJt- Schwarzenberg 

17,33 

It 

1:40 

168 

147124 

3526 

11.  Schneeberg-Kiederschletna    .   .  . 

5.20 

« 

1:40 

198 

258805 

23079 

Spalt«  5  n.  6  Incl. 
Schwarzenberg-Zwickau 

40.83  km. 

25.22 

• 

1:100 

290 

143046 

7534 

Spalt«  5  u.  6  incl. 
G  laucban-G  rosabotben 
56,82  km. 

19,46 

1:80 

300 

14.  Höblteich-Wüstenbrand  .... 

13.06 

1:100 

175 

244853 

Ib.  Staatakuhlenbahn  bei  Oelmiitz  ,  . 

2.03 

1:70 

300 

16.  Staatskohlenbahn  bei  Lngan    .  . 

0.78 

* 

1:150 

170 

■ 

1:40 

195 

166638 

Spalte  5  n.  6  incl. 

8,23 

m 

1:5U 

230 

Cbemnitz-Jägersgrän 
82,22  km. 

20,70 

■ 

1:50 

220 

1 

3I42G6 

15932 

Spalte  5  u.  6  incl. 

6,40 

■ 

1:100 

400 

1 

Kieritzoch-Chemnitz 
61,50  km. 

1:75 

285 

176937 

8827 

Spalte  5  u.  6  incl. 
Hain.-Niederwiesa 
17,65  km. 

18^ 

1:63 

198 

104314 

8755 

31.23 

1:50 

283 

146913 

10576 

Spalte  5  n.  G  Ind. 

10,59 

II 

1:90 

285 

Pockan-Flöhn  26,27  km. 

13,87 

■ 

1:40 

250 

232552 

10429 

Spalte  6  u.  6  incl. 

38^3 

Ii 

1:100 

360 

Nossen-BienenmQ  hie 
50,13  km. 

90,82 

« 

1:100 

350 

182799 

8270 

14.99 

1:40 

180 

68656 

4410 

29.  Neustadt- DOrr-Röhrsdorf  .... 

16,06 

• 

1:80 

340 

985125 

8441 

Spalte  5  n.  6  incl. 
Bautzen-Schandau  und 
Niedemtukirch- 

Biacbufaw.  73,32  km. 
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Sohnialspaiife  Loealbalinen« 

1,  WiDcAtt-EteiifMidorf  

t,  BKbtAvg'VipuiMt  

3.  Osphatz-Döbelii  

4.  Mflgeln-NerMhau-Trebfeen  

5.  Radebenl-Rsdebnrg  

().  Klatucbe-KQnigsbrflck 

7.  Zittaa-Markersdorf  

8.  Moscl-Ortwaiuisdorf  

9.  Potwhappel-WiMniff  

10.  Wiii<:chtbtl-I!bNBfriedend<nf  n.  Htmld- 
Thiun   .  '  

11.  ScbSnldd-Ge^  


10,05 

25,74 
S0,92 
23.94 
16^ 
19,4» 
13,70 
13,94 
10.90 

15.81 
9M 
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40848 


2560 
8148 
8818 
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zweckmUsfiger  Localbabnen  in  einem  Lamle  mit  so  an'^ci'otlehntor  Industrie  timi  so  gebir^gem 
Terra ii]  von  ganz  beüonderer  Bedeutung  war,  ist  erklärlich  und  wenn  die  Kegieruug,  nach 
äorgtaltiger  Prüfung,  sieb  daza  «itBcbloss  für  locale  Verkehrszwecke  al8  Regel 
die  schmale  Spurweite  ansawenden,  so  dftrfte  dabei  die  Enrftgaiig  mit  maaeq^beid 
gewesen  sein,  dass  es  nur  auf  diese  Weise  möglich  sd,  vielen  Qegmden  die  SegnangeD  einer 
Bahnverbindiinj^r  m  Theil  werden  zu  lassen. 

£io  Blick  aul  vorstebende  Tafel  I  zeigt,  wie  verzweigt  das  Eisenbahnnetz  in  Sacbsea 
tot  «nd  eb  weiterer  Blick  in  die  Tabelle  >)  zeigt,  dass  bei  normalspurigen  NebenbaiineD, 
selbst  mit  Radien  von  170  m,  die  Baukosten  pro  Kilometer  noch  244  H53  Hk.  lieirtigea, 
(Staatskohlenbahn  bei  Liigau)  wie  übprliaupt  die  hohen  Baukosten  der  normalspurigSB 
Nebenbahnen  erkennen  laHse«,  (la,*i.s  das  Terrain  meistens  ein  sehr  schwieriges  ist. 

Die  aus  der  Tabelle  ersichtlichen,  verhältnissmässig  hoben,  DaukostenderSchmal- 
Bpurbahaen  in  Sachsen  (40848  Hk.  bis  82622  Mk.  pro  Kilometer)  dürften  z.'Th.  ihre 
BifclSrung  in  dem  oben  Gesagten  ünden,  z.  Th.  auch  darin,  dass  die  Kosten  des  <  Iru;  lerwerbs 
nicht  panz  unerheblich  sind,  da  Strassen  und  Wege  nur  ausnahmsweise  mitliemitzt  werden. 

Üb  die  hoben  Betriebskosten  darin  ibro  Begründung  tinden,  dass  der  Betrieb 
mit  TOB  der  Generaldirection  Avr  StaatseisenbabDen  besoigt  wird  und  deshalb  nicht  jene 
Unabhängigkeit  und  Freiheit  in  der  Twwaltnng  möglich  ist,  wie  sie  gerade  für  diese 
kleinen  Bahnen  Bedfirfniss  ist.  daf  macf  dahin  gi.stellt  bleiben;  i.  Th.  entstehen  die  hohen 
lit>triebHko<?t€n  dadurch,  dass,  wie  au>;  den  Fabridänen  ersicbtlicli,  verliilltnissimilssiy  viel 
Züge  täglich  getahren  werden,  z.  B.  bei  der  Linie  Hainsberg-Kipsüorf,  die  2.>,74  km  lang 
ist,  4  Zflge  in  jeder  Biditmig,  an  Sonntagen  sogar  noch  ein  bei  Wilkau-Laupersdorf 
sogar  6  Züf^.  täglich  in  jeder  Richtung. 

Während  sich  das  Anlagekapital  der  iiormalspurigen  Bahnen  im  Jahre  1888  durch- 
schnittlich mit  0,223 1;^  verzinste,  wurden  für  die  8chmalspurbabnen  durcbscbmttlich  2,342 
erzielt,  ein  gewiss  erfreoüches  Reooltat,  wenn  min  bedenkt,  dass  diese  Bahnen  «st  wenige 
Jahre  im  Betriebe  neh  befinden, 

Hannover,  im  Mlis  1890.  (FortHotaung  folgt) 


dm  lUtiatiadMiii  Borklit  dar  StMti-  und  Privut'BisnibRhim  im  Jahr»  1888. 
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V. 

Zur  Unfall-Statistik  der  Strasseabahnen.') 

Von  Dr.  Et  HilM  ia  Bwlio. 

Zu  den  limsehenden  Vororttieüen,  deren  Bekflnqpfiing  bisher  vergeblich  versuclit  murde 

gehört  die  verbreitete  Annahme,  das»  die  VerrichtuDgeD  im  Pferdebahubetriebe  dundi  dessen 
Eigt'ii(ln1iiiliL-h]\f'it  fflr  seine  Werkthiltigen  besonders  RefahrvoU  sind.  Man  kann  s'rIi  nidit 
entwöhnen,  ilen  Ffprdehahnhptrich  den  gefahrvollen  Rotrioben  beizuziibien  und  ihm  unter 
den  Verkehrsbetrieben  im  Sinne  Oew.-Ord.  g  37  bezüglich  seiner  Gefährlichkeit  den  ersten 
Platx  eiozuräumeD.  Iq  Wahrheit  steht  er  den  soostigea  Fubrbetrieben  an  GefahrenbOhe 
iilIlBirm888ig  nadi.  SolcheB  habe  ich  auf  Onmd  mehijAhiiger  Beobaehtui|gen  berdte  früher 
wiederholt  nadigeirieaeii  (Haftpflicht:  §  S.  47 IF.  ÜPftllf-Oelhhren-Geseti:  %  52,  S.  184  ff.) 
und  bestätigt  das  Ergebnis»,  welches  die  Personalunfälle  im  Bestände  der  Grossen-Berliner" 
Pferdeei^onbahn-Aktien-Gesellschafl,  während  des  Hetrielisjahres  1881»  liefern. 

Nach  den  vorliegenden  Meldungen  verunglückten  bei  Betriebsverrichtnngen  (unter 
Eiorechoung  von  1 1  Fällen,  bezüglich  deren  es  noch  dazu  zweifelhaft  sein  kauii,  ob  es  sich 
um  BetriebsTerriehtoDgen  handelte)  im  Ganzen  298  Personen.  Von  dniselben  ist  ein  Wagen- 
viMher  infolge  eines  gelegentlieh  des  Wagenschiebens  bemerhbar  gewordenen  Bruches  in 
der  Erwerbsfahigkeit  gemindert,  sind  -79  indess  volUtiUidig  erwerbsfähig  wieder  liergestoUt 
und  steht  bezüglich  der  restlichen  die  Wiederr^pncsnng  in  Aussicht.  Hier  handelt  es 
sich  nämlich  überwiepend  \m  Fälle,  welche  erst  innerhalb  der  letzti^n  dreizehn  Wochen, 
also  vor.  Eintritt  der  Unfallsfürsorgeptlicht,  entstanden  sind.  Ist  schon  das  Ausbleibeu  des 
Todes  oder  einer  dauernden  völligen  Erwerbsunfähigkeit  ein  günstiges  Zeichoi  des  geringen 
Gef&hrliehkeitsgrades  der  PferdehabnaoMe,  so  wird  dies  dnrch  die  geringe  Zeitdauer«  wdche 
die  Erwerbfllosigkeit  wiUtrte,  noch  glinsender  dargethan.  Denn  TOn  den  279  bereits  TftUig 
Wiedergenesenen  haben  50  =  18,38  •/„  ihren  Dienst  überhaupt  nicht  zu  unterbrechen  brauchen, 
sind  weitere  2<»1  ^72.  i2'^',j  weniger  als  je  28  Tage,  heiriammen  nämlich  bloss  1700  Tage 
oder  durchselinittlich  .S— U  Tage,  und  nur  27  =  8,82 zwischen  20-  01,  nämlich  zusammen 
1136  oder  durchschnittlich  11—42  Tage  erwerbsunfaliig  gewesen,  während  in  1  Falle  (gleieh 
D«38     die  Daner  der  fowerbsunfithigkeit  dch  nicht  hat  feststelloi  lassen. 

52  Personen  haben  beim  Geleiabaa  und  damit  bei  Besehftfttgaogen  ihren  Un&ll 
erlitten,  wtdehe  hei  jedem  Stra.ssenbau  sich  ereignen  konnten  und  deshalb  den  Eigenlliönil- 
licbkeiten  iles  I'ferdnhahiilietrielies  iiieht  zugerechnet  werden  dürfen.  Von  denselben  sind 
13  sofort  zur  Weiterarbeit  befaliii^t  trewcs^n.  .^fi  zusammen  fill  Tage  durchschnittlich 
16 — 17  Tage  erwerbspofabig  gewesen  und  betindeu  sich  4  noch  iii  ärztlicher  Bebaadlung. 

—  Ebenso  wenig  lassen  sich  8  Unfälle  in  den  Werkstätten  als  soldie  heseiohnen,  welche 
dem  Fferdebahnbetriebe  eigotthilmlich  sind.  3  Mann  haben  ihre  Yeiriditungen  nie  ein- 
stellt, 5  nach  beisammen  84  oder  durdischnittlieh  etwa  17  Tagen  wieder  aufgenommen. 

—  Die  Pferdepflege,  das  Anschirren,  Anspannen  und  Zuführen,  der  Hufbeschlag,  verschie- 
dene Stallarbeitcn.  das-  Wagenreinitren.  <]m  Zubereiten  df>s'  Futters  sind  Verrichtungen,  die 
jedem  Fuhrbetriebe  gemeinsam  sind,  weilialb  die  liieibei  i'iiitrf^tretenen  140  Unfälle  gleich- 
falls auszuscheiden  haben.    In  t>  Fällen  steht  die  (ieuesuug  noch  aus,  in  1  ist  Erwerbs- 

1)  TflrgL  Jdnv.  m,  1€6;  itiug.  TU,  62. 
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mnidening  eingetreten,  1$  Peveonoi  baben  sofoii  Dienst  gethan,  118  Personen  smd  1427 
Tage  eise  je  etwa  12  Tage  dieortmiftliig  gewesen.  —  Danacb  sind  den  EigeatiitinliebköteB 

des  Pferdebabnbetriobes  nur  81  Unfölle,  welche  sieb  im  Dienste  auf  der  Stieeke  zugetragen 
haben,  zuzttrpclmt'ii.  In  4  Fällen  steht  *Iie  Geiie.snng  noch  aus,  in  19  wurde  der  Dienst 
nicht  Unterbrochen;  58  Personei)  waren  beisammen  7<iij  oder  durchschnittlich  12  Tage 
erwerbslos.  Wenn  dem  gegenüber  aiiderwärtsher  ungünstigere  Ergebnisse  beobacbtei  und 
ftstgestellt  sein  sollten,  so  kann  der  Qruod  dafür  bloss  in  sadiwidrigin  Beferiebsefanidi- 
tangen  und  geringerer  Sdnilnng  beiw.  Vertnnflidt  des  Peraonals  mit  dem  Dienst  so  suehen 
sein.  Denn  allerdings  konnte  toi  Jabr  lu  Jabr  dne  nadi  SSlferhdbe  und  Gefäbrlidakeita- 
grad  stetige  Abnahme  der  Unfälle  im  Verhältaiss  antm  Personalbestande  und  der  Betriebs- 
ausdehnunp  fwtgestellt  werden.  Von  Jahr  zu  Jahr  wurden  aufgrund  der  f^puiachten  Er- 
falirungen  die  ünfallsverhütungsmaassiiahmen  erweitert,  und  die  Mannschaften  zweckdienlich 
unterwiesen,  äodadä  au  dem  günstigen  Ergebniss  die  Zuverlässigkeit  der  desfallsigen  Be- 
obaditaogen  nod  Arbeiten,  weldie  mir  obliegen,  keineswegs  nebrasiehlieb  sind. 

Geht  man  scbliesdich  anf  die  «meinen  Dieoetstellm^  Aber,  so  vemnglllckten  von 
56  Controleiuren  bloss  5  =  8,98»/o;  von  894  Schaffnern  ri2  ==  5,82 ;  von  014  Kutschern 
43  =  4,71''/„;  von  «26  StalUeuton  94  =  14,97  7,,;  ^  O"  112  Beschlagsleuten  U  =  9,82»/o; 
von  198  sonstigen  Bahnarheitern  1ö  =  7,.'j8Vo;  von  93  Bahnaufsichtaarbeitem  12=  12, W/^; 
von  lti9  Werkstätten-Arbeitern  9  =  0,33%;  während  die  Ziffer  der  Bau-  und  Strecken- 
Arbeitor  to  aeiir  gewediseH  bat,  dass  tbre  zumUange  Ermittelung  nidit  gesehdien  kemte. 

Yen  den  Sebafflient  v^rnnglfiekten  14  bei  Oelegeaheit  von  ZusammengtBesen,  11  beim 
Ifeiebensldlea,  6  dorch  die  gegen  sie  geübte  Oewaltthätigkeit  von  Fahrgästen,  4  beim 
Bremsen,  je  3  indem  sie  bei  Entgleisungen  oder  beim  Pferdeumlegen  Hilfe  leisteten,  die 
sonstijTpn  11  b*»i  anderweiten  Verrichtiinpen.  Noch  mannigfaltiger  sind  die  Verriclitungen 
bei  denen  Kutscher  verunglückten.  Obenan  steht  das  Umlegen  th'r  Pferde  an  den  Ualt«- 
stellen  mit  13;  es  l'olgeii  das  Bremsen  und  sonstige  ZuMle  im  Fahren  je  mit  (i,  Zuäauüuea- 
stösse  mit  5,  das  Anscbinen  und  sonstige  StsIIarbeiten  je  mit  3,  wtbrend  die  lestlidMn 
7  sich  anderweit  Tertholen. 

Während  etwaiges  eigenes  Verschulden  den  Eintritt  der  Kranken-  und  Unfallsfursoige 
nicht  beseitigt,  weshalb  diesbezügliche  Beobachtungen  als  wertlilos  laileu  gelassen  wurden, 
übt  das  Obwalten  fremder  Schuld  einen  Einfluss,  indem  daraus  Ersatzansprüche  der  Be- 
triebskrankenkasse und  ätra^ätiubahnberufsgenosseDscbaft  für  gemachte  Autwendoogeo  ableit- 
bar sein  kOnnn.  In  dteser  Hinsicht  ist  festgestellt»  dass  6  GUSialber,  1  Entoeher  vnd 
1  Vorlegw  dvreh  missrergntlgte  Fahrglste  gemissbaadelt  sind  und  ein  Stallmann  beim 
Bingen  mit  idnem  anderen  Schaden  litt,  beim  Wetchenatellen,  Pferdeumlegen  and  sonstigen 
Aussen  Verrichtungen  wurden  26  Personen  durch  fremde  Fahrzeuge  verletzt.  Die  anfahrenden 
Wagen  waren  je  5  Droschken  und  ii  Pferdebahnwagen,  3  Rollwagen,  je  2  Milch-  und  Post-, 
je  1  Arbeits-,  Dampfstrassenbahn-,  Geschäfts-,  Hand-,  Mnhel-,  Mörtel-  und  Omnihnsi- Wagen, 
während  in  2  Fällen  die  Wagengattung  fehlt.  Bestraft  wurden  von  deren  Führern  je 
1  Aibeit8->,  Droschken^,  Hertel-  mid  2  RoUkutsdier,  ausserdem  wurden  2  Fkhrg&ste,  welche 
Schalber  verletst  hatten,  bereits  dieaerfaalb  bestnft  Binige  weitere  Straf rerfiüiren  adiweben. 
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VI. 

Seltaeerinmniif  Ibel  Pf erdeHalmea. 

Von  J.  flefcwtar,  Tmaway^Tector  in  Lemberur  (Oalizien). 

Für  den  PtVrt^<M)alinhetrieb  ist  nichts  fataler  als  ei^ebiger  Schneefall,  wodurch  in  dem 
stets  wie  ein  L  hrwttik  rcgiilirtcn  Fahrdienst  aige  Störttogeo  herbeigeführt  werden,  derselbe 
häufig  sogar  ganz  mm  bLilbtaud  kommt. 

Der  Isfartefe  Pall  ist  «reiftlloa  recht  minlidi  IBr  das  an  «ine  regelmlang«  Benntmiig 
dar  Pferd«ba1tD  gawfthat«  PnUikimi,  wtkli«  sieli  toielit  ta  der  Klage  verlnten  iMt:  H 
wenn  man  einmal  die  Pferdebahn  wirklich  nOthig  braucht,  ao  verkehrt  sie  nicht;  tniadich 
aber  aiK-h  für  den  BetriebsuntcrnchmfT,  bt'i  Vfrlust  der  {^n7,Pii  Tapesoinnahrae. 

Das  Oa[nteI  ,Rchnw;rSTinniii^''  wiinip  bis  jetzt  in  den  Facbschrittini  eingehpnd  nicht 
besprochen  und  unternimmt  es  der  Vertasser  aus  seiner  zwölQährigen  Erfahrung  darüber 
MitiheilUDgen  zu  machen. 

Die  za  beapreehendeD  GänriditiuigeD  beiieheD  sich  auf  die  Pferdebahn  rinar  Stadt  im 
Osten,  wo  dia  stmeephariacfaeD  Kiadendittge  im  Winter  sdir  hSnfig  auftreten,  hinfiger 
als  im  hohen  Norden,  wo  mehr  die  trockene  Kälte  vorherrscht.  Beispielsweise  sei  ange- 
führt, dass  in  den  Winteiperioden  1887/88  an  &7  Tagen  uud  18^8/89  an  71  Tagen  Schnee- 
fall war. 

Als  Wiuterperiode  wird  die  Zeit  vom  1.  November  bis  31.  März  gerechnet,  während 
weleber  der  Winterfdirplan  in  Kraft  ist  and  die  Organisation  für  dia  Sohneerämmmg 
pennanant  besteht   SchneefUle  vor  oder  nadi  der  beseidmeten  Periode  smd  lumeist 

belanglos. 

Ais  Mittel  zur  SchneernnmTinp;  beaehvngsweise  Sebneesftabemng  werden  verwendet: 

Menschliche  Arbeitskraft, 

Schneepflügo,  Patent  Schmid  &Michtner, 

Sali. 

IHe  ObersafMeht  Uber  die  Sehneearbeiten  führt  der  mit  der  Bahnerltaltung  beanf- 
tragte  Beamte,  welcher  im  Winter  in  dieser  Biditnng  nicht  in  Anspruch  genomraeii  ist. 

Als  Hälfskräfte  sind  deiMeR>eii  stnndige  Bahnwärter  zugetheilt  und  zwar  je  ein  Vtm  per 
KilometCT  Doppelgpleise.  Zur  Hedicinuip  der  S(htiC'Opflfi;]ro  ttnd  der  Salzlowrys  werden 
ältere  verlässliclie  Kutscher  definitiv  liir  die  ganze  Wiuterperiode  liostimmt,  was  sich  als 
zweckmässig  erweist,  da  dieselben  bei  längerer  Uebung  im  Pflugfahren  auch  in  der  Dunkel- 
heit die  ragesehnelten  Oeleise  nidit  Terfehlen. 

FOr  das  gesammte  Viahrpersonal  ist  reglementarisdi  festgesetst,  dass  sich  dassalbe 
nach  nächtlichem  Schneefall  um  5Vt^^  frühe  in  den  Depots  einzufinden  hat;  bei  Schnee- 
fall während  des  Tages,  mfisson  sidi  die  dienstfreien  Katscher  alsbald  bei  den  DepOt-Cheb 
melden. 

Die  äcbneetage  classireu  sich,  jü  nach  den  /.u  ergreifenden  Ma&äsregelu,  wie  folgt: 

1.  SchneefeU  während  der  Nacht,  der  gegen  Morgen  aufhört  und  auch  am  Tage 
nicht  wieder  b^anL 

2.  SchneelUl  wlhrei^  der  Nacht  oder  am  Mben  Morgen  mit  Portsetsnog  wihrand 

des  Tages. 

3.  Beginn  des  Schneefalles  wührend  des  Tages. 

UÜMktin  f.  I/Mal-  •,  StiMMDbabarn.  ISiHl.  3 
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Die  erät^  Art  ist  die  leichteste  und  verursacht  dem  regelmässigen  Betarieb  in  den 
meiäten  Fällen  keinerlei  Störung. 

Am  firfthen  Morgen  ftbrt  die  Dflthlge  Anahl  Schneepflflge  am«  1—  IVi  Stnnto  splter 
fblgeo  die  Sftlzw«g«n  oadi,  wonnif  umnitlBniar  dm  r«g«liDl8nfe  Bskicb  mit  normaler 

Bespaniiuntr  atifgenoramen  wird.  Die  Aufstellung  der  Arbeiterparthiepn  geschieht  um  6  Uhr 
früh  bei  den  \Verkzoug(lepöts,  welche  an  einiirt^n  Punkten  des  Bahiinetz>^s  errichtot  sind. 
Bezfif^lich  der  Anzahl  der  aufzTinebmeiideu  Maeaschaft  hat  .nich  der  Beamte^  an  die  grund- 
sätzliche Bestimmung  zu  halten,  daas  die  Arbeit  aui  alle  Fälle  am  Abend  zu  beenden  isL 
Die  AMabl  der  AtfmterpMtMeeD  entspricht  der  ZaU  dir  KiloiiMlier  (Doppd-)Qeldw; 
die  Avineht  fahien  die  itlndigw  Bahowlrtir,  «eldie  eeltot  iMi  dw  Arbeit  ni*  Baad  anlegea. 
IHe  Hälfte  der  Arbeiter  k^ren  mit  Besen  innerhalb  der  Geleise  den  etwa  von  den  Pflügea 
zurückgelassenen  Schnee  zusammen  und  reinigen  das  Pflaster  vollständig,  oline  jedoch  die  mit 
Salz  bestreuten  Schienen  zu  berüliren :  die  andere  Hüllt*!  breitet  r.u  beiden  Seiton  der  Ge- 
leise die  durch  die  Schueepfläge  autgeworfenen  SchutiewäU«  für  die  SehlitteobahB  aus,  oder 
—  je  nachdem  es  durch  die  Stadtgemeinde  angeordnet  wurde  ~  hiafelt  den  Schaofl  Mvb 
deseeii  AbfMur  auf. 

Im  zwiiteB  lUk,  d.  L  bei  Sebaae  wibnad  dar  Naobft  mit  Fertaetwpig  am  Tage, 
wird  alles  so  wie  oben  dargestellt  eingeleitet,  nur  muss  die  Bespannung  der  Pferdebahn- 

wagen  TPrstäikt  werden.  Es  erhalten  gewöhnlich  die  ein.S]>ännigpn  Wagen  2  l'f^rde  m'ci- 
spännige  Wa^'en  ^  Pferde.  Zweckmässig  ist  es.  die  grossen  zweispäonigen  Wagen  soweit 
tbunlicb  nicht  verkehren  zu  lassen  und  dafür  die  vorhandenen  Reserve-Einsp&nnerwageu,  mit 
twei  Pferden  beepaant,  ebuweteUen.  Die  Sehneepflüge  cireidiren  anwIariiMMben  m  lange, 
bia  der  Sebneefiül  anfbOrt  und  «erden  nach  je  15— aOkm  mrOekgelegtMi  Weg  fiMe 
Pferde  vorgespannt  Saht  kommt  nach  ungeAhr  4  Stnadea  ein  avndtee  Mal  and,  wean  im 
Schneefall  andauert,  gegen  Al)end  noch  einmal  zur  Anwendung. 

Die  dritt<>  Art,  d.  h.  wenn  der  Sehneefall  w&hrend  des  Tages  beginnt,  »st  dt  m  l^pfripbe 
am  hinderlichsten,  weil  zumeist  die  Verstärkimg  der  Bespannung  veranlaset  werden  raus.'', 
was  eine  Bedoetion  der  verkehrenden  Wagen  zur  Folge  bat  Es  entstehen  somit  mancherlei 
Umstlndliebkeiten  und  wird  aneh  die  Eintheilnng  der  Pferde  lom  Dienst  enMhwert 

Unter  in  Htiftnabnie  der  in  den  DepOta  enebienanan  Beaerrekateeteni,  wenden  die 
Schneepflflge  in  der  kdneatn  Zeit  in  Betrieb  gesetzt  und  dann  Sals  geetrevL  Ikitt  der 
Schneefall  erst  am  Mittag  ein,  so  wird  von  der  Aufnahme  von  Arbeitern  Abstaod  genommen 
und  das  Reinigen  der  Strasse,  sowie  das  Planiren  resp.  Häufeln  des  Scbneea  aui  den 
folgenden  Tag  verschoben.  ' 

Bei  ISnhaltnag  ist  TerbewduiebeMa  Arbeitmathetlung  wnrda  en  eoeliAi,  daae  im 
Terlanfe  der  letsten  12  Winter  der  Fferdebabnrevkehr  an  keuMU  Tag  eingoatellt  wnden 
musste,  höchstens  daea  an  sehr  schwierigen  Tagen  der  Beginn  um  einige  Standen  verschoben 
ward,  oder  der  Schhiss  etwas  früher  wie  gewohnlich  erfolgte.  Diese  Leistung  rausste  auch 
orreicht  werden,  wenn  nicht  anders  bei  den  h&uügen  SebneefiUlen  der  Betiieb  dmob  den 
ganzen  Winter  ruhen  sollte. 

Das  günstige  Resultat  bei  der  Schneer&umung  wird  hauptsächlich  nur  dnrcb  die  An- 
wendung der  Schneepflflge  Patent  Sehmid  &  Miehtner  erreidit,  welehe  bartglieh  Danar- 
bailigkeit,  Einfachheit  der  Conatnietion,  Arbeitdeistnng  und  Leiehti^mt  der  Bedienung 
nichts  zu  wünschen  übrig  lassen.  Die  Pflüge  arbeiten  hinter  einander  in  der  Diagonale 
auf  die  Art,  wie  die  bekannten  8tr:iv<enkehrmaschinen  und  bedürfen  insofern  bei  leiditm 
ScbneeMl  nur  2  Pflüge  zur  Verwendung  konomen,  je  ein  Paar  kräftiger  Pferde;  sind  mehr 


Digitized  by  Google 


DAS  SCHUTZBEDÜBFN188  D£R  STRASSEN BAH14£N  IM  STRAFRECHTSGEBIEI'B. 


19 


miige  BO(U|r,  n  «riMlteB  der  Dritte  nd  di«  QftcfaftJgadeii  Pftftge  je  3  Pferde.  Die  m 
den  Eriliidin  telnnfMe  AifceililiiMtaiif  tob  et.  öfanSta«^  per  Stunde  taifft  ToOkomiiMii  m. 

Abgesehen  von  der  Bi^Murniss  an  Arbeitslöhnen,  welche  mindestens  100%  beträgt, 
i^t  VpTWPTKhinff  r^fr  Schneppflr)<?e  insbesondere  vorthtMlh;!ft  wegen  der  so  sehr  be- 
sc-hlauniL  tt  [i  F  ilirh  irmacbang  der  (ieleiäe,  welche  bei  Anwendung  von  Menacheakraft  niemals 
so  prompt  audgeiuhrt  werden  kann. 

Der  Ailwitailiednf  m  vMiwBipi  Beinfegung  dw  Q^eb»,  PluiniDg  oder  Anhftiili»- 
Inng  dee  SdiiMMi  an  den  SttasseDBeiträ,  betilgt  bei  mm  SdneefUl  ?oii  ca.  90  cm  4—5 
Mann  per  Kilometer  Doppdgeldw.  An  eiBMbten  Tagen  wireo  bis  zu  20  Mann  per  Kotte 
eiBgeetellt.  freilich  nur  iii  aussergewShnlich  seltenen  Füllen,  wo  der  Schnee  steUenweue  bia 
a  l'/g  ni  Höbe  angeweht  war,  was  die  Hiäge  aualasseu  müäson. 

Der  Sakveorbrauch  beträgt  bei  jeder  Streuung  ungefähr  öO  kg  per  Kilometer  einfach 
Geleiee.  Es  wird  nur  lo  Tid  geetreni,  um  den  Schnee  in  Schienenrille  znm  Schmelmn 
M  MngBo.  Bd  Stfligagen  wird  8ak  andi  mm  BaibeoeB  dee  Pfiartm  rerwendet^  jedodi 
■nr  im  gering«  QwnrtWit,  dan  keine  Bildung  fen  WaMerpAtteen  erfijJgen,  nm  Bednuiar 
täoneB  Ton  Seiten  der  Behörde  und  des  Publikums' mi^glichst  hintenanzuhalten. 

Auf  Grund  der  angegebenen  Daten  können  die  SehaeeräomungaJtMten  bei  Verwendung 
fon  Schneepflüeen  srnnähernd  berechnet  werden. 

Die  Abfuiu:  duä  Scbiieett  liegt  wohl  zumeist  in  den  Häadeu  der  Gemciudtiu,  bietet 
mdi  keim  iMwndflns  Mtmu  und  soll  deshalb  Itier  daranf  nidifc  eingegangen  werden. 


Vfl. 

Bm  MiMMMblhüM  der  8tnifs«iiWlinai  im  8fenfrMilLt^;elri«fte. 

Von  Dr.  K  HjIso  in  Berlin. 

Bei  vielen  Fragen  des  liechtes  koiniui  es  nur  darauf  an,  wie  man  sich  die  Sachlage 
denkt')  Deühalb  wechüelt  bäuhg  die  Auäicbt  über  gewiüde  Kecbtsfrugen,  je  nachdem  man 
aidi  im  GMafee  die  Perettnlichkelt  dessen  rareeht  legt,  den  man  als  Trager  dea  BeditaTer- 
laitaiBaeB  nnnimmL  Hiernns  eiUirt  rieli  aueh  der  Meinnngaetreit,  ob  nnd  in  wieweit  die 
Fdugflste  der  F&rdehahneo  atrafrcchtlichen  Schutz  gegen  Gefährdung  ihres  Lebens,  ihrer 
Gesundheit,  ihres  Ei^^enthums  dnn:li  fremde  Bosheit  oder  Fahrlässigkeit  bedürfen-)  oder 
fernerhin  noch  entbehren  sollen^).  Die  Einen  stellen  sich  einen  Fahrgast,  welcher  inlblge 
QeäbrduBg  dra  Betriebes  vielleicht  einen  Termin  versäumte,  oder  eine  Frau,  bei  welcher 
dar  Sdnaek  eine  roneitige  lUibindinv  xnr  Folge  hatte,  auf  der  dnoi  Sdte  nnd  i^en 
adiadeafroban  l^agedieb  anf  der  anderen  Tor.  Da  nimmt  daa  BechtsTerliBltniBS  vor  dem 
Geiste  eine  ganz  bestimmte  Gestalt  an  and  zwar  gegen  den  Uebeltbftto.  Die  Anderen 
denken  sich  in  die  Lage  des  Thäters,  als  welchen  sie  vielleicht  einen  übermüthigen  und 
dabei  unüberlegten  Knaben  im  Auge  haben,  dessen  Thal  gegen  einen  unbesetzten  Wagen 
gerichtet  war.  Da  gewinnt  daa  ganze  Verbäitniss  sofort  ein  andere»  Aussehen  und  mau 

*)  JTicritig:  in  -St- n  Kr.  Beric  hten  d.  III  deutschen  Juriiit«iiU(;eä  S.  266. 
*)  E.  HiUe:  Haftpflicht  $  43.  B.  176;  Unfallsgefkhran-Gcsets  %  95,  &  309. 
I)  aelda«h«Ut;  AvgUv.  t  baigerL  Uväit,  HL  117. 
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ist  geneigt,  don  unübt^rlo^tin  üebermuth  zu  ratBchnldigen.  Für  den  Gesetzgeber  mass 
indess  maassgebend  sein,  auf  weklie  Seite  das  T'eberg-ewieht  des  Sihutzbt'dürftii.sses  neigt, 
ob  (lern  allf^emeinen  Besten  und  dem  Rcrhtsfjelühle  mehr  entspricht,  die  auf  Benutzung  von 
Pferdebahnen  Angewiesenen  gegen  Bosheit  und  Muthwillen  zu  schützen,  oder  Uebelthiter 
TW  empHndlicIieQ  Folgen  ihier  Tbat  zu  b«ir»far«iL  Yoo  diesem  Stani^iNiiiUe  soll  belendiM 
werdeo,  inwiowdi  das  geltende  Stnfireelit  Denteehlande  und  da»  geplante  Ar  Oeilemidi 
den  heutigen  TerkehES-TeriiiltnuBen  und  -BedttifiiiiHN»  enteiiriidiL 

a.  C^efäbrdang  des  Betriebe». 

Nach  dem  heutigen  ötande  der  Kwht?sprech«ng  in  Deutschland,  welche  den  Strasaen- 
bahnen  mit  Locomotivbctrieb  selbst  für  den  Fall,  dass  die  treibende  Dampfionaschine  kein 
beeonderae  Geffihii,  sond^  ein  Th^  dea  die  Feraonen  anfhielmMiiden  Wagens  isl,  und 
dieean  mit  Eieetrieltit  den  Sehnte  ans  StrafiseeetelHich  %  815,  816  subilligt,  sind  ea  eiiaig 
nnd  allein  nor  noch  die  nradebalmeD,  denen  er  rersagt  ist,  sodass  straffrei  ihr  Betrieb 
vorsätzlich  oder  falirl'issjiper  Weise  gefährdet  werden  darf.  Die  Rechtssprechung  stimmt 
mit  der  Ansicht  der  Gesetzgebung  überoin,  wie  sokhe  1870  bei  dem  Auaschuss  für  das 
Ju8tizwe<!pn  inid  dem  Bimdesratho  hwtanden  hat.  Man  hcwcgto  sieb  damals  noch  in  dem 
herrscheudeu.  mittlerweile  jeduch  ziäermässig  widerlegten  Itrtbume,  dass  die  Gefährdung 
des  Pferdebahnbetriebea  sdiwerlich  ein  allgemeines  Interesse  bieten  nnd  eine  grossere 
Meosebennieiige  in  Miüeide&scbaft  sieben  kAme.  In  Oesterreid)  ist  bei  dem  Reiehsrathe 
der  umgearbeitete  Entwurf  eines  Strafgesetzbuches  eingebracht,  welcher  in  den  §§  341—43 
die  Gefälirdniij,'  der  BefürdoruiiK'slietrieLe  durch  fahrlässige  oder  vorsätzliche  Handlungen 
Dritter  hozw.  durch  Nichterfüllung  dienstlicher  Obliegenheiten  der  Betriebsmanns»chaft  bloss 
dann  für  stratl)ar  erklärt,  wenn  es  sich  um  Betriebe  mit  Locomotiven  oder  anderen  mecba- 
niseh«!  Motoren  bandelt  Wttrde  der  Entwurf  unrerftndert  zum  Gesete  erhoben,  so  wfirde 
in  Oesterreieh  die  StOmng  oder  GeOhrdnng  d«r  Pferdebahnbetriebe  gldiehlUls  erlanbt  bleiben. 

Dem  Becbtsbewusstsein  genfigen  derartige  ZustAnde  nicht  Der  Pferdebahnbeirieb  ist 
in  Deutschland  und  Oesterreich  bereits  in  einer  Weise  entwickelt,  dass  an  seiner  Bedeutung 
und  Unf^ntbehrlichkeit  nicht  mehr  fjpzwoifelt  werden  kann.  Mittelst  Pferdebahnen  sind  in 
Deutschland  1881)  etwa  3UU  Millionen  Fahrgäste  befördert,  deuen  etwa  14  Millionen  im 
Locomotir-  und-  electrischen  Betriebe  beförderte  Strassenbahnlaiirgäste  gegenüber  stehen. 
Wenn  nun  allerdings  swar  die  fiiaftbnug  meehaniseher  Betriebe  geplant  vird,  ao  Usst 
dch  dennoeb  Ar  absehbare  Zeit  kein  Verdrtogen  des  Hradebahnbetriebes,  ja  kaum  dessen 
Minderung  erwarten,  wenn  man  nicht  mit  den  Angen  der  Rlectrotechniker  sieht  und  auf 
eine  Wandhin^  der  behördlichen  .\n«ichan«njren  rechnet.  Für  die  Xeiianlagen  in  Dresden, 
für  die  geplanten  Erweiterungen  in  Düsseldorf,  für  die  Aulagen  in  Bonn,  Trier  ist 
Pferdebetrieb  in  Aussicht  genommen.  In  Königsberg  will  man  die  Nothlage  durch  Ein- 
fftbrnng  eleetrisebeo  Betriebes  beseitigen,  ohne  sieh  toidhdist  jedoeh  mit  der  Frage  den 
Kopf  XU  serbrechen,  wie  man  beim  heutigen  Aktienkurs  das  eifoiderliehe  Eapiial  besdmlfen 
kann.  Und  selbst  bei  leistungsAhigen  Unternehmungen  dürften  die  Aktionire  kaum  geneigt 
sein,  den  heutigen  Werth  durch  Üebergang  zu  unerprobten  Neuerungen  zu  verringern. 
Kechnet  man  dazu  noch  mit  der  bekannten  und  begrändeten  Vorsicht  der  deutschen  Polizei- 
behörden gegenüber  Einrichtimgen  in  Amerika,  wo  Lehen  und  Gesundheit  weniger  ala  der 
Erwerb«gewiuQ  gilt,  weil  ja  die  Einwanderung  jährlich  gtuügenden  Menaohenersatz  liefert, 
so  dürften  diejeidgen  Bedat  behalten,  welche  im  19.  Jahrhuidert  an  ^  Ende  des  Fferde- 
betriebes  n^eh  nicht  glauben.  Hat  man  indees  noch  fOr  lingere  Zeit  mit  dimi  ForOestand 
von  Pferdebetrieb  zu  rechnen,  so  wird  man  der  Geset^ebung  znmutiien  dttrihn,  den  he- 
nOtbigten  iScbuts  zu  gewähren. 
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HabeQ  dia  f  ferdebahul^eiriebe  aber  wirklich  den  Schutz  uötbig,  welchen  Dampf-  und 
«laetriBdu«  Betrieb  Mdi  GeMti  und  Bechtsprechung  iu  DeiitidilADd  bwaito  finden,  sowie 
nach  dem  Rntmnfe  in  Oestoreich  erludten  satten  f  Wer  eolehea  remeiitt,  kennt  die  Bigen- 
thflmliebkeiten  des  Pferdebalmbetriebee  nicht  Hier  ist  in  zweiüidier  Wdae  eine  Gebhr 

denkbar,  dass  nämlich  entweder  in  die  Scbienenrillen  Hindernisse  gezwängt  werden,  nm 
eine  Entgleisung  herboizufBliron.  oder  das  andere  Fuhrwerke  f^e^^n  Pferdcbahnwatren  anfahren. 

Fälle  der  erstfren  Art  werden  käiueäwegü  bloss  von  Kindern  iiii  uuverätaudiguu  Spiele 
geschaffen.  Weit  zahlreicher  sind  vielmehr  die  Fälle,  wo  ehemalige  Bedienste,  um  sich 
an  der  Dienetgelmrin  xn  ilelien  nnd  ihr  dne  empfindlidie  Hsftpfliditsninme  nnfinbOrden, 
zn  dem  IBItel  greifen,  Bntgleiam^ien  ni  Temimehen.  In  grOeseren  Orten  und  belebten 
Strassen  suchen  auch  Taschendiebe  den  Betrieb  zu  stdren,  weil  jedes  derartige  Vorkonnatiiss 
eine  Ansammlung  von  Menschen  veranlasst,  welche  ihre  Aufnierksanikeit  mehr  der  l'ferde- 
bahn  zuwenden  als  ihren  Tabellen,  sodass  der  Wirrwarr  eine  willkommene  tielet,'enheit  m 
INebstahlen  giebt.  Dagegen  sind  die  Falle  vereinzelt,  in  denen  Erwachsene  aus  UebermuUi 
oder  in  der  Trunkenheit  BetriebeetOnmgen  hetbeiftthren.  Unter  so  bevandten  ümstlnden 
fragt  ee  rieb,  ob  wirklich,  wie  s.  B.  Ooldschmid  meint,' das  Becbtsbewnsstsrin  verletzt 
weiden  würde,  wenn  der  Thäter  eine  empfindliche  Strafe  erleidet,  oder  ob  nicht  vielleicht 
gerade  umgekehrt  das  Rechtsbewusstsein  unbefriedigt  bleibt,  wenn  der  üebelthäter  Straf- 
freiheit findet  oder  höchstens  wegen  groben  Unfuges  mit  ^nngf&giger  Geldstrafe  be- 
legt wird. 

Allerdings  meinen  die  Gegner,  dass  die  GeiUhrdung  eines  Pferdebahnwagens  keine 
gKtaaere  Oefiüir  als  diene  jedes  anderen  lUuneages  bietet  Dies  iat  geradem  fUsdi.  Das 
Anaspringen  der  Bider  bewirkt  so  heftige  StOsie,  dass  nieht  bloss  auf  den  PiattformMi 

Stehende  oder  anf  dem  Deck  Sitzende  herabgeschlcudert  werden,  sondern  dass  andi  die 
Scheiben  springen  und  die  herumfliegenden  Oiassplitter  die  Innenfahrgäste  bedrohen.  Treten 
Tötungen  otler  Körperverletzungen  ein.  so  wird  /.war  Kestrafiing  wegen  deren  fahrlässigen 
Uerheifuhrung  eintreten  können.  Gleiches  gilt  indesä  auch  bei  mechanischem  Betrieb.  Wie 
nnn  aber,  wenn  «  bei  bkMMD  Sadibesdiidigungen  oder  dem  Sehnok  md  dessen  mittels 
baien  Polgen,  etwa  in  Penn  der  FrAbgebort  hkiht?  Wegen  SaehbesehAdignng  kann  nidit 
verurtbeilt  werden,  weil  der  aiif  ihre  Herbeiführung  gerichtete  Vorsatz  fehlt.  Die  frtth» 
gehurt  ist  keine  Körperverletzung  und  keine  Krankheit.  Ereignet  sich  Leides  bei  Locomotiv- 
oder  electrischem  Betrieb.  $o  entspricht  die  Bestrafung  aus  §  31ö  bezw.  341  nach  reichs- 
gerichtUcher  Auffassung  dem  deutschen  Rechtsbewusstsein  und  soll  es  nach  österreichischem 
Entwürfe  dem  dortigen  zusagen,  wenn  der  Vorgang  vielleicht  bloss  gegen  einen  Bahnwagen 
geriditet  war,  der  in  «nem  Yergnügungsloeal  aitr  Belnstigong  mit  Dampf  oder  Electricitftt 
gstrielMn  wurde. 

Unendlich  viel  zahbeicher  und  verhängnissvoller  sind  die  Fälle  der  Gefährdung  des 
Pferdebahnbetriebes  durch  die  Führer  fremder  Fahrzeuge,  welche  theils  muthwillig,  theils 
fahrl!l?5sige  Ztisammenstösse  xwisrhen  ihren  und  Pferdebahnwa^en  herbeiführen.  Bald  suchen 
sie  aD  Strassenkreuzungen  den  letzteren  die  Falu^hahu  ab/.UHchneiden  und  unmittelbar  vor 
ihnen  die  Geleise  zn  krenien,  um  deren  j&itscher  sn  ftrgeni  und  nm  heftigen  Bremsen 
m  zwingen.  ÜTSprflnglieb  anf  dem  Pfindebahngeleise  fobrende  Wagen  biegen  anf  das 
Warnungssignal  der  nncbfolgenden  Pferdebahnkntscher  /.war  in  so  genügender  Weik  vom 
Oeliise  ab,  dass  ein  ungefährdetes  YorQborkommen  möglich  sein  würde,  um  gleich  darauf 
wieder  nach  der  früheren  Kichtting  zurfiekzulenken  und  so  ein  AufTahren  des  Pferdebahn- 
wagens auf  ihren  Wagen  herbeizuführen.  Aus  entgegengesetzter  Richtung  kommende  W  ogeu 
bleiben  auf  dem  Geleise  oder  so  dicht  neben  demselben,  dass  schliesslidi  ein  Zusammen- 
fahren noTermeidlich  ist,  wenn  selbst  der  Pferdebahnwsgea  mittlerweile  durch  Bremsen  zum 
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Stehen  gebradit  war.   Ueberwiegend  sind  die  Thäta:  die  Kutscher  von  schwerem  Ä.rbeits- 
fldmrafc  (wie  Boll-,  Braotr-f  H^M-,  SUk^  Ei^,  VMi-Wageo),  weteliM  bei  elaim 
wnamaiüam  w^gen  seiner  edureran  fiBoert  meiit  viiTerieM  VkiSblL   Beweggnmd  piegt 

•Im  gewisse  Voreingenommenheit  gegen  den  8tra.«.senbahnbetrielK  oder  Schadenfreude  riad 
nur  selten  die  Absicht  zu  sein,  den  Fahrgästen  etwas  Uebelef  zuzufügen.  I)e«!ia1!i  hat  man 
es  hier  last  ausnahmsloe  mit  fahrlässiger  Gefuhrdiing  zu  thuu,  weiche  keine  Zuchthau^tral« 
nach  aicb  äebt.  Der  schwerste  Gesichtspunkt,  weichen  die  Gegner  vorbringen,  dass  Zucht* 
bAuaetnS»  ftr  denote  FUle  sa  hoeh  eai,  MIR  hier  alao  nicht  einmal  tu.  Umgekefartdiif 
indeee  niokt  verkannt  weiden,  daae  die  GeMnennOglielikrit  ans  deraitn  TorkenunmMn 
dnndiauH  nicht  gering  ist,  vielmehr  sehr  manigfaltig  und  verhängnisvoll  sich  gestalten  kann. 

So  wurde  z.  B.  durcii  einen  Rollwagen,  dessen  Deichsel  die  Wand  eines  Pferdekahn- 
wagens  durchsties»  und  einen  an  der  Eindringungssteile  Kit7enden  Fahrgast  traf  dieser  ge- 
tötet, lu  einem  andereu  Fall  drang  die  Deichsel  einös  anfahrenden  Bierwagens  gleichMk 
durch  die  Wagenwandung,  traf  den  Brustkasten  eines  dort  sitzenden  blähenden  Mädchens 
md  Temnachte  dessen  Siedithnm.  Ii  aaderen  FUlen  winde  dnndi  die  etngedrongenea 
W^ndeidneln  ein  Thieranfc  sm  Beaa,  eine  FlBtteiin  am  Aim«  ein  Knabe  gegen  den  Ksft 
getroffen,  um  er^t  nach  längerer  schmerahafl«D  Krankheit  zu  genesen.  Qlassplitter  dmdi 
den  Aiij^rnl!  trcmder  Wagen  geborstener  Scheiben  haben  einem  jnngen  Chemiker  und  einem 
jungen  Kaufmann  die  Sehkraft  je  eines  Augens  geraubt  Auf  die  vordere  oder  hintere 
Plattform  der  Wagen  gedrungene  Deichseln  haben  bald  den  Bauch,  bald  den  Rückgrad 
deti  stobaider  Ftosonen  getroillHi  nid  deren  finrariisfllhigkeit  airBtifci  Zahlraiehe  geriog- 
ftgigei«  FSlle  dieasr  Art  haben  m  ihres  manrngfidSgen  Qestattnngen  anderwirte  nB&mlmgt 
DarsteUung  gefunden.  Unter  so  bewandten  Urostftnden  pflegen  die  Fah^gflste  von  Stnamn- 
bahnwagen  in  eine  leicht  erklärliche  grosse  Aufregung  und  Besorgniss  zu  gerathen,  so  oft 
dem  benutzten  Wagen  von  Aussen  eine  Gefahr  bereitet  wird,  die  sich  theils  in  Obomachts- 
anfällen,  theils  in  lautem  Schreien,  theils  in  so  hastigem  Verlassen  des  Wagens  kund  giebt, 
dass  sie  Fahrgeld  im  Stidi  mid  neben  uob  hingelegte  Uabsdigkeiten  in  der  Aügst  und 
Verwirmng  rarflcklafleen.  Dass  die  Yerwinmng  nnd  Anfkregug  erbabUoh  grtaser  sei,  wem 
ea  ndi  nm  «nen  mechaniachea  Beirieb  haadett,  bedarf  des  Beweiaaa  nd  lebt  wiidil  nnr 
in  der  Einbildung.  Jedenfalls  sind  unter  dem  Drucke  strenger  Straffolgen  Fahrgäste 
me^banisclier  Betriebe  seltener  gefährdet,  als  diese  der  Pferdebahn.  Der  Verhnf  einer  Oc- 
fähriluug  von  Betrieben  ersterer  Art  mag  vereinzelt  verhängnissvoUer  ausgei.ill» n  iiii  l  lufhr 
Opfer  gefordert  hab^  als  im  Pferdebabnbetiiebe  mögUdi.  Im  AUgemoiueD  vciiauiuu  ludeä^ 
GeOhrdungen  medaaiechar  Betariabe  nur  aelten  vathlagidasroller  und  veradiiedenartiger  aia 
im  PfMebetriebe.  Der  nlaalieh«  Vergang  kann  un  PCndebahnbetiiebe  bei  stark  beaatatan 
Decksitzwagen  60 — 70  Personen  in  Mitleidenschaft  ziehen.  \N  olcbe  Ziffer  z^^  ar  bei  Pamonan^' 
nnd  Expre.sszflgen  der  Vollbahn  meist  überstiegen,  bei  Güterzügen  und  Wagen,  wo  die 
mechanische  Triel»kraft  dessen  Bestandtheil  ausmacht,  indess  niemals  erreicht  wird.  Daraus 
folgt  indem,  dass  die  Mehrzahl  der  unter  dem  Schatze  des  Str.>G.-B.  blt>  stehenden 

und  unter  Str.-Q.-Biitw.  §  341  ff.  so  steUenden  mie  milder  tahhaieia  OfSat  m  fttdem 
vermag,  ab  aolebaa  beim  Ffeidebahnhetrieb  mflglieb  ist  Damit  fdilt  aber  jeder  Grand, 
hier  einen  Sdmta  an  Tanten,  der  dort  gewährt  wird,  ihn  hier  f&r  eine  Verletzung  des 
Rechtshewusstseins  und  dort  für  dessen  Befriedigung  zw  erklären.  Im  Gegentheil  liegt  in 
beiden  Fallen  der  gleiche  Beweggrund  und  der  gleiehe  Zweck  vor,  nftmlieb  die  Sicherheit 
des  Verkehre:?  gegen  Willkür  zu  schützen. 

Zu  dem  nämlichen  Ergebuiüs  wird  man  übrigens  gelangen,  wenn  man  von  der  Person 
dm  Thiten  an^ht  Daes  in  der  GeaellnhaAiexdinng  die  Frnhait  dee  Bhiaalafln  gezügelt 
nid  beadnlakt  werden  darf,  aow«t  ihre  AeiBaaruiigen  an  Teiletinngan  und  Bingiilbn  in 
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di«  Froiheitssph2re  Anderer  führpn  \\flrden,  ist  nach  Natiir  und  Vernunft  begründet.  Ist 
dem  abpr  so.  dann  kann  es  sich  nur  firagcn,  ob  es  melu'  dem  liechtsjgefühle  entspricht» 
Jemauileu  lu  verbiet«u,  Andere  absichtlich  oder  mutbwillig  zu  gef^rden,  und  ihn  zu 
xwingeii,  im  OMlichai  Vcrkdire  deiyeoigfln  Ond  von  AuflnerksamlEett  anmwaulsD,  wüehm 
wt  Sichtrlieit  der  ADigemeiiilMH  soUiwead^  ist,  oder  die  fibiigen,  w^lie  Bemf  oder 
BODstige  UmstAnde  beatinuneD,  siell  eio«  polizeilich  zugelassenen  Verkehrsmittel  zu  bedienen 
in  die  Lage  zu  bringen  an  I/«ben,  Gesundheit  und  Eigenthum  Schaden  zu  leiden,  damit 
ITebermnth.  Leichtsinn.  Hoslieit  eines  Kinzelnen  aich  frei  äu.s.sern  kann  und  dieser  sieh  ja 
keinen  Zwan^'  uii  t\x  Ihun  braucht.  Wer  die  letztere  Ansicht  vertritt,  wer  ungezügelte  Freiheit 
in  SiAruagen  des  PfetdebalmbetrielMB  Iftr  jedeimami  foideit,  wie  dies  s.  B.  Goldscbmid 
fhnt,  und  darin  die  BdKediguDg  des  aUgemeinen  Beehtsbewusstseins  «rkennen  zu  sotten 
meint,  hat  sich  sicher  mit  der  Ergründnng  der  Uffentlichen  Meinung,  des  menschlichen 
Denkens  und  Ffililens  noch  nicht  Ite-schfiftipt,  sondern  sein  Wi.-^sen  lediglieh  aus  dem  Böcher- 
kram  gescbfipft.  Kr  verweehselt  Freiheit  mit  Willkör,  wird  zum  Vertbeidiger  der  Rechts- 
verletzungen und  Gegner  der  Menschenrechte;  bereitet  der  Rechtsordnung  Untergang  statt 
Fortgang,  bekämpft  das  Qute  und  lobt  das  Böse.  Würde  man  an  Orten  mit  regem  Pferde» 
hehnlietriebe  die  Stlmsoen  der  BevOUEening  iBhlen,  ja  selbst  nur  anf  die  Stimmen  der 
dortigen  Tsgeebifttter  a^tea»  in  irdehen  sidi  Ha  gifertliebe  Hrnonng  abspiegelt,  so  wtrde 
man  leidit  erkennen,  dass  im  üebergewicht  sie  sich  gegen  die  StraffireUidt  der  Uebelthäter 
wendet,  nnd  für  deren  strenge  Bestrafung  eintreten.  Auch  wird  immer  von  Neuem  wieder 
von  der  prenssi.xcheu  Polizei  gefordert,  ilires  Anit+'s  aus  A.-L.-R.  II.,  1.  J.,  §  10  strenger 
m  walten  uud  die  Gefahren  wirksam  zu  beseitigen,  welche  dem  Pterdebahubetriebe  ruchloa 
oder  leiditfiartig  bnsttst  in  werden  pHegen.  Alles  dies  wbe  gwadesu  ansgeseUosssn,  wenn 
wirUieh  das  aUgoneine  Beebtsbewussisein  auf  Seiten  derer  stlnde,  dnieh  wekhe  der  Pferdm 
bahnbetrieb  gestört  wird*  im  Gegenthcil  bestitigt  es,  dass  die  grössere  Menge  gegen  derarte 
Störungen  ist  und  ganz  gern  sehen  ^vürdc,  wenn  die  Störenfriede  durch  Strafen  davon 
abgebracht  werden.  Selbst  die  Hr<hp  feiner  Zuchthausstrafe  würde  katim  eine  Theilnalime 
für  den  Thäter  erwecken.  la  den  liöiheu  der  Richter  hat  mau  bereitd  vielfach,  was  in  den 
Ertamtnissgrandsn  avsgesproehen  wurde,  bedanert,  bei  den  gelinden  SkaSm  des  Unfugs 
es  belassen  sa  mflssea,  wo  das  GerecbtigliätsgeffiU  aacb  Lsge  der  Umsttnde  dam  treiben 
mnsste,  den  Thiter  empfindlieber  lu  treffen,  wo  dss  YerbUtniss  zwischen  Sfihne  nnd  That 
gar  ZD  ungleich  war. 

AujJser  der  Oef^'ihrdung  des  Betriehes  drohen  den  Fahrgästen  noch  anderweite  Gefahren 
intolge  wiUensfreier  Handlungen  Dritter,  welche  in  einer  Fortsetzung  Behandlung  finden 
sollen.  (Fortsetzung  folgt.) 


vm. 

BetrLabsergelinisse  und  Sesoltate  der  Loealbalmeii  in  Bayern. 

Nachdem  wir  im  letrten  Hefte  dss  Jahrganges  1889  den  Bau  und  Betrieb  der  Loeal- 

bahiien  Bayem's  ini  Alltremeinpn  beschrieben  haben,  geben  wir  im  folgenden  zunäehst  oine 
Zusammenstellring  der  wichtigsten  Angaben  über  die  baulichen  Anlagen  der  15,  Knde  December 
im  Betrieb  geweseneQ  Localhahnen  Häverns,  um  sodann  auf  die  Verkehrs-  und  finauzieUen 
ErgebnisBe  einiger  dieser  Bahnen  näher  einzugehen. 
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Von  den  oben  angeführten  nomalspurig^'n  Balitien  sind  <]ir  »»raten  12  Linien,  ebenso 
wie  die  Schmalapurbalm  No.  lö,  auf  Grund  vob  Lo«aibaling^etzen  erbaut.  Dio  Linie 
}io.  13  von  Gemündeo.  nach  Hammelbarg  ist  dagegen  auf  Grund  dm  Giseubahügeseteas 
Tom  Jabt  1880  alns  jede  BeCheOigung  der  IntanMfnton  eilNHit.  BcMMMikii  ist  die  länie 
Kn.  14  XiadwigaiMt>LBhe8teii  rmx  bayeriselMii  StMte  tvf  Koeten  der  benogl.  HelDiiigeo*8eliMi 
Regierang  erbaot  md  wird  auf  Grund  eines  Staatsverbrages  von  der  bayerischen  Staatsver- 
waltung betrieben ;  nur  die  Betriebsmittel  sind  vom  bayrischen  Staate  beschaffl  und  Eigeu- 
thum  derselbeu.  Näheres  s.  ii.  -  Bei  Ermittelung  der  Werthe  iu  der  Kubrik  7  »(lesammtür 
bauaufiv«nd  incL  Grunderwerb  und  Fabrmaterial*  sind  die  Kosten  lur  DtiüciiaÜuug  der 
Detriebsnüttol  genau  oaeh  dem  bei  dem  Betriebe  wirklieli  Tenrandeien  and  jeder  einzelnen 
Um-,  agettittte  Balmiitarial  flpee.  berodmet.  Bei  «nigea  BabneD  (apee.  No.  1,  5,  7 
himL  W),  ist  die  Summa  des  rem  Staate  au^ewandteii  Xaititals  ^biik  11)  «od  des  tos 
den  Interessenten  geleisteten  Beitrags  (Rubrik  9)  nicht  gleich  dem  gesammten  Kosten- 
aufwand. Dies  nihrt  daher,  dass  bei  diesen  Bahnen  während  des  Baues  Einnahmen  aus 
provisorischem  Betrieb  entstanden.  Diese  betragen  bei  Linie  9  rund  Mk.  lOfMiO;  bei 
lanie  7  rund  Mk.  24  500  und  bei  der  Linie  ö  üogar  über  Mk.  29000,  bei  den  andern 
BlItasB.  w«a^.  Im  Gauen  sind  dnfBr  nmd  75000  Mk.  nirafamabmt  weiden. 

In  den  Qesammft-Bankosten  aind  «ithslteii:  fltar  Benntmng  der  HanptbaJm  im  An- 
scUnsriliahnhof  oder  bei  der  Abzweigung: 

bei.  den  Linien  7  im- Garnen  Mk.  25000,  pro  km  1088, 
,     .       ,     11  ,       .       ,    400000,    ,     .  11747, 
,     ,      t     13  ,       ,       ,     93000,    ,     .    3344  Bahahof-Passau, 
,14.       .       .     207Ö0,    .     ,  273Ö. 

Naeb  der  Tontebenden  Tabelle  I  Koeteke  im  MilM  der  Kilometer  einer  nofraal8|»nrigen 
Hocalbabn  Mk.  51639;  der  geringste  Betrag  ist  Mk.  32297  bei  Lime  9,  der  btehete 
Mk.  77  971  bei  der  Pachtbahn  14;  hiervon  haben  geleistet  die  Interessenten  (mit  Ausschluss 
der  ganz  nahe  der  Stadt  belegenen,  daher  im  Grunderwerb  sehr  theuren  Schmalspiurbahn) 
im  Mittel  ML  'Miii,  wenigbteuä  Mk.  1^>01  und  hOohtsteos  Mk.  —  Die  grösste  Steigung 
batri^.  1 : 32,  am  htafigsten  ist  die  Maximal-Steigung  1 : 40 ;  der  kleinste  Krümmungsradios 
ist.bsi  HonanlspBr  IfiO  m,  bei'  d«r  Sehmalspnrbabn  (s  —  1*0  m)  60  m.  Die  GemwmtHüiga 
dsnBsImaa  betri^rfr  316,5  km;  die  Linge  aller  Geleise  eiBsebL  der  Sdtoi-  geleise  344»!  km. 
VorhaDdeoe  Strahn  sind  nur  bei  den  Linien  2  nod  6  (zus.  20,2  km)  benutzt.  Das  Ober- 
bau^r^teiuiHaTtwich  liegt  nnr  luif  0,8  km  Lange ;  eiserne  Langsehwellpn  sinrl  auf  221,6  km 
(di  i.  auf '  70 der  ganieu  Lauge)  verwandt,  ebenau  eiserne  Quersoh^^  ' Iii  ii  auf  55,5  km 
(;»  Ii?!**/,),, hökeme  i^u^DBchwellea  kommeu  im  Ganxeu  nur  auf  07,3  kiu  Lauge  vor;  davon 
«dlsUsn*  anf  die  Lima  Pöcking- Pasian,  die  nnr  BolzquersdiwellMMbeiban.  hat,  allsin 
SB^ater  mkl  anf  die  Lim«  BejehsnhaH-Bewhtesgaden  nmd  14^7  km,  ao  da»  anf  die  flbngen 
Blbnen  nur  ganz  geringe  Betr&ge  entfallen  (in  max.  1,6  ktn  hii  Linie  Ne.  7). 

Wie  aus  der  Kul)rik  13  (Tahelle  I,  Datum  der  Betrit^bserötTnung)  zu  ersehen  ist.  sind 
die  9ob  9—12  aufgeführten  Bahnen  erst  im  .Juni  bezw.  Mitte  Octoher  88  eröffnet,  waren 
iändd  18^  sonach  erst  7  bezw.  2'/i  Monate  im  Betrieb.  Da  aus  den  Ergebnissen  dieses 
knmn  Betriebs  wobl  kein  Schlnes  aaf  die  im  Gänsen  zu  erwartende  Fre^^ieia,  aoirie  anf 
die  Bentabilitlt  dieser  Linien  gemgen  werden  kann,  zumal  noeb  riele  Baumafcerialienzflga 
redsehren,  amob  die  Babnnnterbalting  necii  ganz  anfKoatsn  desBanfends  erfolgt,  so  nod 
dies«  Bahnen  im  folf^en  niobi  treiter  berücksirbtigt.  Die  folgende  Tabelle  II  ^ebi  eine 
Uebersicht  über  die  erzielte  Frequenz  der  Tnbleibeodea  Ii.  Bahnen. 

Xaitotkiin  t  LockU  n.  StriMtabOMB.  1890.  4 
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Tabelle  II.  FrM|«efis*Uebersielit. 


18. 

14. 
15. 


35922  2.46 

4770    [:,\:M\  3.17'  ll'.d.'M  T.flO 


48W;'.  10.24 
106901  l.lä 


40992 

3710i;4  7.(;n  i;  C  -*ö;H"»6 
4a44iu  4,02  it;  k;  2SSä5 


851688  i  5.06 
•20040  70a52|ll,30 
mS&i  1440751  6,93 


20^6 
28,31 

38 


186869  »(KßSS  4^9  6839079  -<  B7S589 


3800194 


(10874  »UTIlfl^^ 


Druckt  man  die  io  der  Uubrik  U  der  vorstehenden  Tabelle  II  angegebenen  mittleren 
Fa1nlliig«n  einer  Penon  in  Preoenteii  der  guien  fiabnllngen  am,  so  findet  sieh  (nach  d«r 
Bereclinmig  des  Yerftssers),  daas  diese  zurflckgelegten  WegeUDgea  bei  den  IritoMm 
Bahnen  No.  1,  8,  8,  14  nod  15  (lAQge  bis  10  km)  zwischen  80  inid  100*/«  lehwankt  nnd 

IUI  Mittel  92 "/o  beträgt;  für  die  längeren  Bahnen  (1  =  20— 30km)  beträgt  dieselbe  im 
Mittel  rj^^"i„;  Qrenzwerthe  sind  37  nnd  TO"', .  ppwf^hnlich  Hogcii  *\\f  Werth«  jedoch  zwischen 
.'0  innl  ö'iO'^.  —  Durch  Vergleich  der  Werthe  iu  den  Kuhükt'ii  (i  und  10  und  analoge 
Kvchuuiigeu  iuit  der  Zahl  der  letzteren  Coluiuue  findet  mau,  da«ä  aunächst  die  mittlere 
Transportlänge  einer  Tonne  durchweg  grOeeer  ist  ata  die  mittlere  Falnlinge  einer  Penott. 
Beim  Ofltertranaport  tritt  aadi  der  obige  ünieradiied  nrieclien  doi  iBngeren  und  Uneren 
Bahnen  nicht  melv  BO  pcignant  zum  Vorschein,  man  erhUt  hier  für  die  kfbrzeren  Bahnen 
einen  tnlttlcren  Werth  von  rund  94  "/p,  für  die  längeren  von  77"',,.  Tm  AllfTcmeiuen  zeigt 
sich,  wie  leicht  erklärlich,  eine  grosse  üebereinstimmuug  zwischen  den  procentualen  Zahlen 
derart,  dass  einer  relativen  kleinen  Zahl  in  der  einen  Bubiik  auch  eine  solche  in  der 
aadwen  entapiidit. 

Von  den  im  Gemen  trangportirten  272589 1  Oftter,  Vieii  etc.  entfirilen  4052  i  » 1,6% 
auf  frachtpflichtiges  DIenstgnt;  210737  t^nrod  77,3o/^  auf  Masseqgater,  48160t  ^  17,6% 
auf  Stückgüter  und  der  Rest  9640  t  =  3,5%  auf  Vieh  und  Sonetigw.  In  giMaenr  Menge 
kommt  Dienstgut  nur  auf  Iiinie  2  vor. 
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28  BETBlBBäKKÖKBNffiSE  UND  EESULTATE  DER  LOCALBAHNEM  IN  BAISIW. 


9H»  TontefaeQde  TabaDe  m  gieM  «ine  üeiwsicfat  über  die  fiBaarieUeD  ftrgebniaw  d«r 
Baboen  im  Jahre  1888.  Es  ireide  gleidi  hier  mf  die  «oten  OMÜTirte  aai8«iig«wlHioid)e 
Baihanftilge  der  ^Balneo  in  der  TsImHb  aufliMrkMm  gemaddi. 

ffiem  iat  folgeodes  zu  bamarkn:  Die  in  der  Bnbrik  2  «gegebenen  Sahleb  nnteeo 

die  Knnahraen  aus  der  Personen-^  dar  Gepftck-  vnd  Hvode-Befördemng,  ebenso  diejeDigoa 
der  Rubrik  4:  die  Einnahmen  aus  der  Beßrdening^  von  Gütern,  Vioh,  firaebtpfticbtigem 
Dienstgut  und  aus  den  Nebenerträgnissen.  Die  Eiiioabme  aus  «SoasUgem'  Rubrik  G  um» 
fassen  im  WesenUichen  die  Beträge  für  Fichte,  Mietban  und  Postbeförderung;  auaseoiem 
UeiMre  Postan  Ar  Teiiuaeraiigen  toh  Molrilien  und  ihr  Ini|;«inein  (snaamuBn  anr 
117  ML).  JOr  ^e  PoaOMfilnlening  allein  Bind  auf  den  11  anfjgefllhrten  Baknm  naannai 
fiufe  15600  Mk.  Tereinafamt;  bei  dar  lisie  7  «Hein  Uk.  2460. 

Die  Penonalaaigaben  (Suhrik  10)  nrnftann  die  Aachen  1.  'iBr  daa  IknbUhIui- 

personal,  2.  für  mitTerwandtes  Haoptbahnpersonnl  tmd  3.  för  Oberleitung.  Für  letstere 
wird  ^rechnet  pro  Kilometer  nnd  Jahr  Mk.  36.  Für  mitverwandtes  Hauptbabnpersonal 
wird  bei  der  Linie  14  beispielsweise  Mk.  3(3ü  IjereoLnet,  weil  hierbei  die  Streckcubcfifohnüi: 
durch  Personal  der  Anacblua^babn  geschieht,  bei  der  Linie  ö  äind  hier  nutirt  Mk.  l  lou  tur 
Venuehrang  des  Peraoaab  an  der  AnacUniastelian  um  1  Dtitar  und  1  Taglohmr  la.  <■.  t 

Unter  Tkanepottkortan  (Bnbiik  14)  riid  Teneehiiett  die  Eoitan  für  L  Pmunmif  fb 
die  LoeomotiTcn,  Bdnuehtnng  undSeheianng  der  Züge  etc.,  2.  Be|iantur  des  VahmuMab, 
8.  YergQtung  far  abergegangene  Hanpüialmwageii ;  fttr  letttera  wird  gerechnet  l^fg. 

{HO  Laufkilometer  eines  Wagens. 

Als  Kosten  für  die  TTnterlialtnng  des  Fahrraaterials  sind  nirht  die  that?aohlioh  hierfür 
aiifj^ewandten  Betrüge  sondern  Durchschnittswerthe,  welche  nach  bestimmten  öätjsen  unter 
Zugrundelegung  der  von  einem  Localbabnfabrmateriale  auf  den  Localhahueu  geleisteten  Loeo- 
motiT-  nnd  Wagenaebs-Eilometer  berechnet  sind  nnd  die  YergütuDg  for  die  in  den  staaU 
Behen  Werkitftttan  ToUiogaieB  B^araloren  daistdlen,  in  Anradinmig  gebradii  Hierdnilb 
wird  einersoits  die  biaher  von  dm  WerkatiUtan  dundigdVhria  mid  nut  aeihr  giMMa 
Schwierigk  it  n  verbunden  gpwe.seiio  besondere  Ausscheidung  der  Kosten  fär  das  Loctl- 
bahnfahrniateiial  erspart,  andererseits  der  Vortheil  erreicht,  dass  die  Kostpnbe'^rüi:*'  fnr  die 
Fahrmaterialunterhaltiing  in  den  einzelne»  Jahren  nicht  soweit  auseinandergehru  wie  Ijisher. 
bei  Au^cheiduug  und  Anrechnung  der  wirklicbea  Ku^^ieu,  wobei  in  eiozelueu  Jahren,  auf 
welche  s.  B.  die  EauptnTiaionstnmina  ttalpn,  die  doppelten  vnd  dnifiidiea  KeeAen  «tlftdan, 
wie  in  den  -lkbtigen  Jahren. 

Qleiohaaitig  wurde  «ndi  die  BAeklage  ftr  die  Emenarang  (Bnbrik  16)  idea  Bahr- 
materialg  nicht  mehr  mit  ^^1^  der  Anscbaffuogskosten  berechnet;  aendem  ebenfalls  nach 
bestimmten  Einheitssätzen  für  die  geleisteten  Locomotiv-  und  Wagenaclis-Kilometer  fest- 
gesetzt. Diese  für  je  lUüO  geleisteten  Locomotiv-  bezw.  Wapenaehs-Kiloineter  fostgestellten 
Säke  hal^n  eine  je  nach  den  L&ogeQ-,  Steigungs-  und  lirummuugäverhällnissen  der  Local- 
bahnen  wechselnde  Hfthe.  Da  nfimlich  auch  flir  kune  JUnkn  stete  2  SkammtQge  «rfMirBdi 
sind,  bei  diesen  aber  die  entihllenden  allgemeinen  ünkoeten  sieh  aof  eine  geringere  AnsaU 
geleisteter  Kilometer  vertheilen,  als  bd  Itaigeren  Linien,  so  stellen  sieh  auch  die  S&tze  für 
erstere  liöher  als  für  letztere.  Ebenso  mftsisen  diese  Sätze  sich  hPher  or},'eben,  für  Linien 
mit  sl;irken  Steigungen  und  scharten  KrüninuinL^eii,  als  für  solche  mit  mäsaigen  Rteisnmgen 
und  Hachen  Krümmungen,  da  aut  ei'ätereu  kräftigere  Ixicomotiven  erforderlich  sind  und  die 
Inanspruchnahme  dos  Fahrmaterials  im  allgemeinen  eine  grossere  ist  als  auf  letzteren. 
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Auf  GruBil  der  b«iiii  B«trielM  <i«r  bayerisohsn  Vizimi-  uad  Locaibttiin«!,  äowie 
mdiMirar  unter  llialidlMn  VfriHltaiiww,  •«ie  dtee  MriebeiMB'FriTftllNdKieD  gtmachtao  Br- 
blmiigen  nad  die  <Loerihilyiiii  wuh  libfüi  Lüge»*,  SWgn^  imd  'KriimmiQgBTeilillt- 
nieeen  in  folfNde  ÜJuii«!  i—aMme^pifiiit: 

A.  'Unini  Iii»     9<^kni  Unge, 

B.  ,    iven  10  bis  zu  19,i94an  Iilnge, 

C.  .       ■  20  und  mehr      »  « 

a)  mit  Steigungen  bis  zn  9,99  ^j^, 

b)  .  ,       von  10  bis  19^,<»9 
6)    ,  ,         ,  20«/^  und  mehr. 

1.  mit  Krümmiiogsbalbmessern  vou  150  bis  179  m, 

2.  ,  ,  ,  ,    180  .  249  , 

3.  .         .  .         .  250in  und  melur. 


lodnnn  Xinien: 


and  Linien: 


.Die  für  jede  eiuMlne  ürupjte  festgestolKen  Sätze  aiod  iu  den  oacbstelMadeu  iaöeUeu, 
mlchen  die  irgend  einer  Lecalbnlm  mit  lieliebigeD  Laegea-r,  Steigung»«  lond  -Kiftininnngn- 
TirUHniiMwi  mnch  'ihiw  lOmjipcBiniieMitgfa'tt  nVhiHBffwiliHi  Büm  wnittellMW  entnonuncn 
ivflBdeii  Itflwneiii  nwii^nMiri 

UMwOelT. 
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BETBIEBSEBOEBNISSE  UITD  RESULTATE  DEK  LOCALBAHNEN  IN  BAYERN. 


.  '  Fftr  die  Smeaenuig  dw  ObeitanM  iiA  dk  jUniielie  BtcUagie  liei  Linimi  mit  Steigungen: 
a)  bis  ni  9,99*/,,  mit  4,0       flr  das  Nutdnloineter, 
I»)  TOD  10—19,99%  mtt  ß,5  Pfj^.  Ar  das  NvbkflomdiBr, 
<s)  «  darüber  mit  7,0  Ffg.  fltr  das  NutAiloiDeler 

berGcboet.  Diese  Sätze  gelten  jedoch  nur  fUr  solche  Linien,  welche  vorwiegend  oder  ganz 
eisernen  Oberbau  besitzen.  Bei  Oberbau  mit  itnprägnirten  Holzquerschwellfii  ist  analog 
zu  recimen,  12,  bezw.  11  nntl  IG  Pfg.  für  das  Jahr  «nd  Nutzkilometer,  hei  uatürlichen 
(nicht  imprägnirteo)  liolzäcliweüeu  äogar  18,  bezw.  20  uud  22  I^fg.,  je  nach  den  Steiguugeo. 
Danach  sind  die  aifoiderliobsii  BAcklagen  bei  Hobschwellen  wesemilieii  h5her,  ab  bat  eiaenwa 
Sehweileii  (dt.  89,  S.  167).  Die  vontekeaden  Zahlen  flbr  HobaehwelleDoberiMu  sind  be« 
rechnet  imter  der  Annahme,  däsa  die  iniitrftgnirten  Schwellen  nach  etwa  10  Jahren,  die 
natOrlichen  uach  et\sa  5  Jahren  zu  ernenern  sind,  (verglsidhe  Ztg.  d.  Vereins  Beatscher 
Bisenbahn-VerwültuDf^cii  89,  S.  rtöl.) 

Unter  »öoustiges'  bei  dm  Betriebsauagaben  (Kubrik  17  der  labelk  III)  siud  ver- 
rechnet die  sachlichen  Ausgaben  und  bei  der  Linie  7  auch  noch  Mk.  2400  für  Mitbenutzung 
fremder  Bahnuüageo  und  Beamten. 

lai  Beirdr  der  Bahonntrahaltangskeetoi  ist  noch  in  bemerken,  dasS'  die  im  Winter 
1886/87  eröffneten  Bahnen  zum  Theil  noch  ans  d«l  Banfonds  unterhalten  Wttden,  so  daas 
bei  diesen  Bahnen  eine  Zunahme  dieser  Kosten  sh  erwarten  ist. 

In  der  Tabelle  III  sind  die  Linien  so  gruppirt.  dass  zun&chst  die  9  auf  Grund  von 
Localbahngesetzen  erbauten  und  während  des  ganzen  Jahres  1BB8  betriebeneu  Bahnen 
aui^ef&brt  und  daiür  die  betreffenden  Werthe  ermittelt  sind;  dann  ist  die  ohne  Betheiligung 
der  Interessenten  gebaute  Babil  Gevandehofisrnmelburg  mit  hertekdchtigt;  schliesalieh 
nodi  die  Paefatbahn  Lndwigsstadt-Lehesten.  Bei  der  IMt  Oem1lnden>HammeUNug,  die 
sich  nur  mit  0,7%  veninsts,  würden  nach  dem  Localhdmgesets  von  den  Interessenten  Ibr 
CH^derwerb  ruml  4  70' »00  Mk.  aufzuwenden  gewesen  sein,  der  um  diesen  Betrag  ver- 
minderte Staatsaut'wand  würde  sich  alsdann  mit  0,78  "/p  yerziudt  haben.  Analo<'  wären 
bei  der  l'achtbahn  €ü.  96ROO  Mk.  von  den  Interessenten  beizudteuem  gewesen,  der  hierum 
verminderte  Staat^aufwaud  iiaitf  sich  alsdanu  niit  10,42  verzinst. 

'  .  .  Was  nun  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Localbabnen  im  Allgemeinen  betritlt,  so 
ist  der  Tabelle  III  sa  entnehmen,  dass  bei  den  10  bayerisehenLocalbahnen,  wehdie 
das  ToUe  Jahr  1888  im  Betriebe  gestanden  sind,  nadi  Dsi&nng  der  Bmesernngsrllefchigen 
noch  ein  EinnabniettberBebuss  eciielt  wiKdB,nwe]dier  das  vom  Staate  au^ewendete  Anlage- 

kapital  zu  3,8P/o  verainst. 

Durch  den  Hinzutritt  der  im  Jahre  1888  zur  Eröffnung  gelanj^ten  4  weiteren  Local- 
babnen, welche  eine  nur  :jebr  missitje  Rente  für  den  auf  sie  verausirabten  Stuatsaufwand 
erwarten  huseu,  wird  zwar  für  da^i  folgende  Jahr  eine  Minderung  dieser  DuiciisohüJttsreüte 
in  Aussieht  stehen,  dodi  dOifte  diesslbe  nnter  3  °/o  kaum  henmtergehen,  ein  Ergebniss, 
irelefaes  mit  Bfleksidit  anf  die  den  B^plbahnen  dmeh  die  Loealliahnen  aus  den  neu  aiif- 
gfö-cblusäeneii  Gegenden  zugefQhrten  Mehrtransporte  und  im  Hinblick  auf  den  allgemeinen, 
volkswirthschaftlichen  Nutzen  dieser  Localbabnen  als  ein  vOUig  entsprechendes  und  be- 
friedigendes angesehen  werden  darf. 

Die  Brutto-Einnabme  der  Faclubalm  Ludwigsstadt-Lehesten  beträgt  pro  1888  im 
Ganzen  83050  Mk.  25  Pfg.  Hiervon  ist  der  dritte  Theil  an  die  berzogl.  Meiningen'scbe 
Regierung  als  Fsehtsehilling  an  henldeB,  somit  87686  Uk.  ^  P^.,  weldnr  Betrag  dss 
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TOm  Meinin^cn'gchen  Staate  aufgewendete  Baukapital  von  ö923i8Mk.  53Ffg.  —  75995 Ifk 
73  Pfg.  =  bU)-AS2  Mk.  80  Pfg.  mit  5.3rt0'„  verzinst. 

Deut  k.  b.  Bahuärare  verbleiben  -/,  der  Brutto-EUnnahme  oder  5  j:i72  Mk.  83  Pfg. 
WerdfiB  hiervon  die  B«triebmngBlMii  rinmdiliesali«]!  derEvMiierungärücklugen  mit 31 39710. 
27  Pfg.  in  Absag  gebraciit,  so  Terbleibk  für  Bayern  nb  dem  Betriebe  dieser  Liiiie  «n 
RtiugewiiiD  von  2307r)  Mk.  56  P%.,  welcher  als  Ver^^^Qtang  fOr  die  Mitbenutzung  des 
Trpf»cnthalviaduktes.  woiTir  der  Meiringen'<*chcn  RegieruDg  Nichts  zu  Lasten  gerethiit't  ist. 
ferner  alä  Vminsuiif(  des  Aufwandes  für  daa  von  Barern  heschaflte  Betriebsmaterial,  als 
Locomotiven  und  Wagen  sanunt  der  Betriebsaosr&stuog  in  der  Uuhe  von  7599Ö  Mk.  73  i'fg. 
ni  betrachteo  itt.  Bechnet  mra  dub  den  ktiteren  AufWaad  fOr  Fahnnaterial  ete.  im  Bebige 
TOQ  75996  Mk.  73  Pfg.,  sowie  den  aus  der  Linie  Lndwigestadt-LelieBten  enidteo  Beingewinn 
von  23975  Mk.  TiG  Pfg.  dem  stantlidb»  folinufwnnde  beiw.  dem  BinnihmoiflbeEechuae  der 
10  das  volle  Jahr  1888  im  Betriebe  gestandenen  Linien  zu,  so  beträgt  der  gesammte  Ein- 
nahmeOhmchnss  dieser  II  I.ocalbahnen  rund  3nS40ri  Mk..  wckber  den  CrPsammt-Bauauf- 
wand  des  bayerischen  Staates  l<lr  diese  11  Linien  im  Betrage  von  rund  8327833  Mk.  mit 
4,1  "/o  verzinst. 

IMe  des  ganxe  Jahr  IBSS  im  Betrieb  geeiandNien  11  Localbahnen  haben  bei  ihren 
44  Stationen  nnd  Haltestellen  nach  Tabelle  II  nMammen  272589 1  anl^omnen,  danaeh 

entfällt  auf  eine  Localbahn^tation  oder  Halt^Htt^lle  im  Durchschnitt  ein  Güterverkehr  von 
rund  (5230 1;  dieser  ist  grösser  als  auf  der  Hälfte  der  säniratlichen  bayerischen  Hauptbahn- 
bezw.  Vizinalbahnstationen.  Auf  der  Station  Staudiiig,  bei  der  nur  1  Agentin  bescliiUtigt 
ist,  sind  22163  t  Güter  aufgenommen,  in  Station  Lehesten  mit  einem  Personal  von  nur 
1  Seltsteller  nnd  1  TaglOhner,  dem  aflMerd«»  noeh  BahiwiztttdlenBi  oUiogt.  rind  sogar 
46884  t  anfgenontmen. 

Diese  Zahlen  werden  genfigen,  um  ein  BÜd  von  der  Leistungsfähigkeit  von  derartig 
schwach  besetzten  Stationen  zu  geben.  Dass  ein  solcher  Güterverkehr  ohne  grösseren 
PpTsonalanfwand  als  den  eines  Haltestellers,  dem  hftchst^ns  noch  ein  Taglöhner  beigegeben 
ist,  bewältigt  werden  kann,  ist  lediglich  durch  die  für  den  Localbahnbetrieb  getroffenen, 
wesentlich  einfacheren  Einrichtungen  ermöglicht.  E.  D. 


■  IX. 

Die  8tr*fS»Blia]imeB  in  ien  Stadien. 

Von  Ober-Ingcnicnr  Job.  Fischer-Oiek  in  Berlin. 

Da."  .falir  1890  ist  für  di(»  Pfenb'-  und  Strassenbahnen  t'iii  bt'dcutuntr.^volles,  es  ist 
ein  Jubiläumsjahr.  Am  22.  Juni  180Ö  wurde  die  erste  deuUiche  Pferdebahn  von  Berlin 
nach  Chariottenburg  eröffnet.  Der  Erbauer  derselben,  Ingeniour  J.  A.  Culiu,  wirkt  zur 
Zeit  Dodi  rOstig  nie  Mitglied  der  Direetion  der  Hambuiger  StraeeeneUenbahn,  deren  erste 
Streeke  er  im  Jahre  1866  fertig  gestellt  hat.  MSge  er  und  seine  Assistenten  b«  diesen 
ersten  Bauten,  die  Ingenicure  Johannes  und  Otto  Bfising,  die  zur  Zeit  als  ^^itglieder 
der  Direction  der  Berlin^arlottnabnigw  und  Bnslatter  Fferdeeisenbabn  thAtag  sind,  noch 


reeht  lange  rüstig  in  unserem  Fäithe  weiter  wirken,  ia  nvlobem  ein  ied&c  diflsan  Hema 
so  Tüchtiges  geleistet  hat. 

Ein  solches  Jubil&mnajahr  giebt  Veraulaflsung  Umsohau  zu  halten  auf  dem  Gebiete 
dw  Pftrdmta»  und  atwiwtriHiiWMiM,  um  die  BttwickKiiig  mtä  dte  ForteeBritt»  doDiliw 

fiMKOMlMl. 

IBSS'lMiitB  Lontitt  die  ente  FferdelMni  in  AtMerikm  1854  dendto  die  enke  in 

Frankreich  (Paris),  1860  folgte  Englaad  mit  dem  Bau  der  BirkenUeader  Belm  dlirdi  Trftia, 
1665  endlich  ist  die  erste  Pferdebahn  in  Deutschland  in  Betrieb  gesetzt  worden. 

In  allen  Lündcm  bedurfte  es  längerer  Zeit,  ehe  die  Bedeutung  <ler  Strassenbahn  fnr 
den  Verkehr  iui  Inoern  der  Städte  und  nach  den  Vororten  derselben  m  seinem  volleu 
Uinfange  erkannt  war,  nur  laugsam  »cbritteu  die  Anlagen  dieser  Bahnen  vorwärts,  lu 
DentecUend  begann  der  Avftdnning  im  Stnseenbalmbaa  in  den  70«r  Jehxen.  Im  Jehce 
1878  eiMhete  die  groeee  Berliner  FferdedBenlMlin-OeBdlMbeft  ihre  erste  Linie  Tem.BoseDf- 
tbalcr  Tbor  nach  dem  Qenmdtinunen.  Nnn  ging,  es  rueh  TOTW&ifcB,  wie  folgende  Zahlen 
beweisen  dürften: 

1879  waren  erbaut  in  24  deutschen  Städten  .   .     483  km  Qeleia. 
1882     ,        ,     ,  44       ,  ,      .   ,     821  ,  , 

1888  »    ,  65       ,  ...  1060  , 

1888     ,        .     .  68       »  -         •   ^217  .  , 

Zur  Zeit.  mSgen  rand  12601mi  Qeleiae  im  Betdebe  sein.  Im  Jelm  1888-  wnidoL 
auf  den  deutschen  Strasseneiaeniwluien  mndt  885000000  Ceraonen  befllidert  uid.  84616000 
Mark  dafibr  vereinnahmt. 

Auf  dem.  au:^schlie8slich  der  Danipfbalinen,  nmd  286  kni  umfasjjeüdeu  Geleisenetz 
Berlins  sind  1888  117000<K)0  Pwsoneu  befördert  und  1398:^000  Mark  vereinnahmt  worden. 

Hamtiuxg  hat  auf  IH^UOOm  Geleise  at>2150UO  Personen  befördert  und  4520000 
Uaik  TcareiDiiahmt. 

BreslMi:b8i:  84471  m:aeleiift  7244000  Penoaen  tisftedeilmid  «lism  HadE  m- 
einnahmt. 

Dresden  bei  85800m  Qeleiie  10791000  PerMnen  belBvdeit  imd  1702500  Mark 

Tereinnahmt. 

Das  Anwachsen  des  Strassenüseobahnverkehrs  in  Berlin  ergiebt  folgende  Zusammen- 
stellung: 

1878  sind  Peteooeii  beOidert'   3783148 

1883    ,        ,  ,    70554748 

1889    ,        ,    134400431 

einsohliesslieh  der  Dampfbahnen. 

Die  Beförderung  dieser  Personenzabl  wurde  ausgeführt  mit  5487  Pferden,  1 153  WageOi 
35  Maschinen  auf  einem  Netz  von  322479  m  Geleise  mit  182833  m  liahniunge. 

Die  BimabnMn  betrage«  15746462  Nk.  68  Ft 

Bebaofatet  man  de«  Um&ng.  der  Stneienbahnanlageii  andemr  linder,  ee  wird  der- 
selbe Ende  1888  Or  Frankreidi  mit  4flfi0&5m  Bahnliny-  angegeben,  vea  welebea  allsin 
in  Paris,  mit  Tororten.  251719  m  ausgeflihii  sind. 

England  hatte  1880  1442,48  km  Bahnlänge  im  Betriebe  mit  27060  Pferden.  593  Loeo- 
motiven  und  :W)b  Wagen.  Bs  wurden  477600000  Pscsonen  befitodstt  und  hieiiftr 
2980224i  Pfand,  vereiunaiimk 
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George  W.  Mansfield  </\e\)t  :in.  <lnss  in  Aiuorika  in  26  Städt<^n  mit  je  über 
lOOöOO  Einwohner  im  Jalire  l^HT  .")  Hoch-,  27  Tau-.  7  elcctrische,  147  I'ier'leltalinen, 
femer  3  gemischte  Pferde-  und  Damptliabnen  vorhanden  waren,  dieaelben  wurden  mit 
18640  Wagen,  394  Locomotiven,  134  Motorwagen,  77884  F&rdmi,  2S70  MaiülIiioreD  be- 
tdebeo  und  Iwftrdflrtai  1434000000  Henseben. 

Di«se  ZaUeo  beweiioi  die  AiudeliDtiiig  und^Wicbtiglnit  dar  anMrikaaiaeheii  Sfanmon- 
baluieii,  ITolgtnde  ZiBUDmeoatdlang  giebt  dn  Bild  des  FortMitritkes  im  Bau  der  elee- 
trisdica  StraneDlMbneD  Amflrikas. 

Jabigang   1885  1886   18  7    i'^SB   1889  Summa 

Anzahl  der  Bahnen   3        5        1       :?:!       (H  109 

Länge  derselben  in  engl.  MeUen  7,5  28  20  VMK-i  MO  575 
Wagen   la      39      81     205     538  936 

Nach  dieser  allgemeinen  Uebersicht  dürtte  es  von  Interes&e  sein,  die  Fortschritte 
in  der  Construction  des  Oberbaues,  des  Hocb-  und  Wagenbanes  and  dar 
Betriebsmittel  überbanpt  inBetracbt  susiahen,  und  ist Merbd  besondwB  zn  bemerlteii, 
da»  andi  Sdtens  der  BebOrdoi,  dureb  welehe  «einer  Zeit  der  BinflUmmg  der  Strassea- 
babnen  in  das  Innere  der  Stiidto  grosse  Scbwierigkeiten  boreitei  worden,  der  Ban  der 
Strassenbahnen  möglidif^t  gcfrirdert  \\irJ. 

1873  wurde  in  Berlin  für  die  Anlagt'  titier  zweigeleisigen  Strassenbahn  ein  Strasaen- 
damm  bereits  von  17  m,  für  eine  eingleisige  Bahn  eine  solche  von  ll,HTn  verlangt.  Jetzt 
sind  zweigleisige  Bahnen  in  sehr  frequenten  Strasseozügeu  bei  10  m  Ötrassendammbreitc 
auHgefübrt  und  i^t  sogar  eine  solobe  Anlage  mit  den  aotinraaffigen  Weicbw  etc.  bei  etoer 
Stcaaseadammbreite  tob  nur  0,80  m  in  der  sebr  leUiaflen  Spandanerstrasse,  in  wdeber  in 
fäm  fUuxuAtmy  in  der  Stande  79  Pferdebabnwagen  eomniren,  bergestellt,  ohne  daas 
diese  Anlage  iigMid  welcbe  Beecbwiffde  för  den  GeaammtrStraasenvarkebr  aar  Folge  ge- 
habt b&tte. 

Oberbau» 

Die  leiebten  Killenscbienen  auf  Lang-  und  Querschwellen  -  Unterbau  genagelt  sind 
längst  durch  die  Stahloberbauconstructionen.  welolie  in  der  Haui»tsaclip  von  den  Hfitten- 
werken  Phf^nix  in  Laar  und  dem  Stahlwerk  Osuabrücli  hergestellt  werden,  verdrängt 
wor(!<'n,  nur  noch  in  gauz  vereiiiaelteii  Fällen  wird  in  Deutschland  von  besonders  conser- 
vativeii  Ingenieuren  die  HoMangschwelle  mit  SattelscWene  verwendet. 

Diese  durch  Zeichnung  bei-eitä  bekannt  gegebeueu  deutschen  ätahloberhauconstructionen 
babco  aneb  im  Aaslaiid  Anerkennung  gefunden  und  finden  wir  solcbe  in  Oesteneidi, 
Ungarn,  Italien,  Spanien,  Portugal,  Dlaemark,  Sebweden,  England,  btand,  Hidbud,  finn- 

land,  Schweix,  Australien,  Barbados  und  Arg»  ntinien.  Das  Werk  Phönix  hat  allein  circa 
17S0  km  Geleise  =^  eirca  UIOOO  t  Strassenbahn-Oberliau,  darunter  1^20  km  für  da.s  Aus- 
land geliefprt.  Das  Staldwerk  Osnabrück  002  km  (Jeleise,  darunter  circa  2itü  km  für  daa 
Ausland.    Dtr  lioerder  Bergwerks-  und  Hüttenverein  weit  über  lUU  kui  Geleise. 

Diese  Erfolge  mögen  beweisen,  das»  die  deutschen  Oberbaucon- 
structionen  für  Strassenbahnen  gegen  die  des  Auslands  mit  grOsstem 
Erfolg  in  Gonenrrenx  getreten  sind  und  dass  die  Fortsebritte  Deutacb- 
lands  im  Strasaenbabnbau  weit  über  dieGrensen  des  Vaterlandes  binans 

Anerkennung  gefunden  haben. 

UtKMA  t  AmU.  n.  StiMmtahMa.  18m.  5 
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Hoehban. 

Die  Nothwendipkfiit  bei  dem  sU't.s  stoi^nMideii  Prciso  (ks  Grund  und  Bodens,  die 
Depotanlagen  mit  grösstcr  Ausimbiuiig  des  llaiiiucs  herzusstelleu,  hat  deii  IJau  der  Etagen- 
stallungea  und  Etagen wagensciiuppen  znr  Folge  gehabt  Die  Pferde  werden  in  2  oder  3 
Stoofarerkflo  imtergeteaditT  die  Wagen  iub^ndere  da,  wo  fSt  den  Sommer  offen«,  Ar 
den  Wintor  geedüoesene  Wagen  im  Gebnneh  «nd  —  in  2  Stoc^erken  an^spestellt  b 
die  Details  dieser  Constnictionen  einzugehen,  dürfle  hier  zu  weit  führen  und  wäre  es 
wfuisrliL'iiswiTtb  diesen  Tlieil  der  Strasspneisenliahiihautpn  besonders  zw  behandeln  uod 
durch  Skioe»  die  xur  Ausfülinuig  gebrachten  Aulagen  zu  verauscbaulichen. 

Von  den  aidiw«ren,  ausBenst  solide  conetniirten«  in  Devteelkland  znwat  in  Hamburger 

Fabriken  gebauten  Pferdebahnwagen,  bis  zu  den  zur  Zeit  in  einer  kuigen  Reibe  deutscher 
Fabriken  lier-zestHllton  b-'irht.  aber  ebenso  daiierbafl:  mid  solide  genrbeiteten  Wagen  ist  der 
Fortschritt  so  SL-hr  in  die  Aui^'cn  lallend,  dass  dt-rsellte  nicht  besonders  hervorgehoben  zu 
werden  braucht,  im  Wagenbau  waren  und  sind  die  Amerikaner  unsere  Lehrmeister,  sie  haben 
niia  leicht  nnd  dodi  dauerhaft  in  bauen  gelehrt  nnd  rind  auch  in  der  neneeteu  Zeit  etete 
voran  in  der  TerbeBsemng  der  Fädenmg,  der  Adrabncheen,  der  Ventilation,  Brenuen  n.  s.  v. 

Die  stauen  auf  Beton  liegenden  Stahloberbauten  machten  speciell  eine  mSgUchst 
elastische  Federung  der  Wagenkasten  nothwendig,  an  Stelle  der  eintbeiligen  sdiwerea 
GammibiiffeniTipfen  treten  getbeüte,  die  wiederum  der  Spiralfeder  weichen  mussten. 

Bei  der  im  August  d.  J.  in  Amsterdam  ütatttiitdeadeti  Geiieralversammlung  des  inter- 
nationalen  Strasseneisenbahnveroius  wird  speciell  dem  Wagenbau  die  grösste  Aufmerksara- 
k«it  zugewendet»  es  kommen  die  Zeiehnangeo  sftmmtlieher  snr  Zeit  Twwendeter  Wagen* 
constractionen  nir  Ausstellung  und  wird  eine  Veröffentlichung  derselben  hoffentlich  nod 
im  Laufe  dieses  Jahres  zu  ermöglichen  sein. 

Hier  darf  das  Streben  30  vieler  erfinderischer  Köpfe,  die  Pferdebahnwapen  mit  Ein- 
richtungen m  versehen,  die  den  Pferden  das  schwere  Anziehen  des  Wagens  erleichtern, 
oder  dasselbe  wooiöglich  ganz  entbehrlich  macbea  sollen,  nicht  unerwähnt  bleiben.  Man 
hat  stets  die  auf  das  ftwmset  verwendete  Krsft  unter  ZuhlOENiahme  vmi  Federn,  Gununl» 
puffern,  Pressluft  etc.  auftnspeichem  gesucht,  um  dieselhe  fBr  des  Antrieb  des  Wsgsns  m 
verwenden.  —  Wenn  nun  auch  in  zahlreichen  Fällen  die  sinnreich  construirtcn  Apparate 
anfangs  recht  tüchtiges  leisteten,  so  versagte  doeh  sehr  oft,  insbesondere  durch  die  Em- 
wirkung  des  Strassenschmutzes.  in  kurzer  Zeit  der  Apparat,  andererseits  musste  in  Er- 
wägung gezogen  werden,  ob  nicht  die  Vortheile  leichteren  Anziehens  durch  das  vermehrte 
Gewicht  des  Wagens  wieder  in  Frage  geteilt  werden.  So  sind  denn  bis  jetzt  alle  diese 
Venuche  ohne  praktisdiee  Besoltat  verlaufen  und  ist  nur  nt  bedauern,  das»  eine  aoldie 
Zahl  annreicher  Erfindungen  ohne  Belohnung  gehliehen  ist  und  die  Au^abo,  das  Fferde- 
material  zu  schonm,  welches  ja  hauptf^ächlich  durch  das  schwere  Anriehen  geflUlter  Wagn 
80  sehr  mitgenommen  wird,  ungeltel  bleiben  musste. 

Sofkralt 

Die  thierisehe  Zugkraft,  die  Dampfkraft,  die  eUetrische.Eraft  sind 
in  die  Dienste  der  Strassenbahn  gestellt 

Der  Betrieb  einer  Strassenbahn  in  einer  verkehrsreichen  Stadt  bedingt  das  Befahren 
der  Bahn  in  möglichst  kuizen  Zwischenrftnmen,  der  Herdebetrieb  gestattete  bis  in  die 
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neueste  Zeit  die  Lösung  dieser  Aufgabe  in  völlig  aiukömmiicher  Weise  und  ist  auch  jetzt 
Boch  in  allen  Ländero  das  Pferd  in  erster  Linie  die  bewegende  Kraft 
der  Straaienbahnen  in  den  Stftdten  geblieben. 

Der  DampfleeomotlTbetrieb  hat  nicht  rennoebt  das  Ffisrd  in  dem  Stadtbetrieb 
ra  enelien,  er  kennte  sieh  nur  da  bdumptn  resp.  das  Pferd  rerdiftngen,  we  die  Terkebrs» 
reiblltnisse  derart  lagen,  dass  zu  gewissen  Tageszeiten  grosse  Personenniengen  zu  befördern 
waren,  wie  difs  spt^oiell  bei  den  Vorortbahnen  der  Fall  ist.  Wir  lrolTt;'i!  daher  in  der 
Hauptsache  die  Locoraotivstrassenbahiien  als  Verbindung  grosst-r  Städte  mit 
volkreichen  Vororten,  in  den  Städten  wird  der  Locomotivbetrieb  auch  für  die  Folge 
k«n  Tenrain  gewinneo,  hier  kann  nur  so  viel  jetst  m  ttberaehen  ist,  die  Tanbabn  und  die 
decMsdie  Kraft  dem  Pferde  erasaich  Coaeurraa  machen. 

Die  mit  atationlrai  Damp&nascbiaen  betriebenen  Tanbahnen  haben  s.  Z.  war  in 
Amoika  Bedeutuig  gewonnen,  in  Euroi>a  ist  es  hsi  vereimeLten  kleinen  Anlagen,  in 
England  und  Schottland,  geblieben,  die  dnreb  die  TerxainTerhUtnisse  für  die  Verwendung 

des  Taus  besonders  günstig  lagen. 

Es  sind  speciell  die  grossen  Kosten  der  Anlage,  welche  eine  umfasseiidprc  Benutzung 
dieser  Art  der  Vorweuduug  der  Dampfkraft  im  Wege  standen.  Z.  Z.  &U  die  Construction 
dsrsdlMn  hier  bekannt  wurde,  waren  die  Strassenbahnnetze  in  den  grossen  verkehrsreichen 
Stuten  Deutschlands  bereits  mit  grossem  Kapitalaufwand  fertig  gestellt,  der  Vorthdl  des 
Tknbalm-Bebnebs  gegenttber  dem  Pffardebetrieb  war  nur  bei  sehr  frequeoten  Linien  ein 
derartiger,  dam  ein  so  kestapieliger  Ümban  Oberhaupt  in  Frage  kommen  konnte. 

Ein  combinirter  Betrieb  von  Taubahn  mit  Pferden  war  aber  aufgeschlossen.  Hieizu 
kommt  noch,  dass  die  Taubahnen  die  Strassendammbefestigung  wesentlich  erschweren. 

Die  Pferdebahnen  verbessern  dieselben  durch  d;^s  Einlegen  der  Schienenstrrmge  keines- 
wegs, die  Taubahii  verlangt  jedoch  in  der  Mitte  des  Geleises  den  Einbau  des  Schlitzrohres, 
in  welchem  das  Tau  auf  Köllen  läuft,  jede  Rolle  muss  geschmiert  werden  krmnen,  hat 
dsbw  dne  EastenOffliUDg  nöthig,  das  Rohr  muss  Ton  dem  StrassoDsehmnts  gereiuigt  werden, 
m  Folge  dessen  und  Ton  Streeks  au  Stredce  EinsteigBchaehte  für  die  Putier  ansanfttbreo. 

Was  bei  dem  scUediten  Strssseopllaster  amerikaniseher  Stidte  nidit  schwer  ins 
Oewidit  fiel,  wird  bei  den  asphaltirten  mit  besten  fimdameatirten  Steinpflastemogen  be- 
festigten Strassen  deutscher  Stftdte  immerhin  «roste  Bedenken  erregen. 

Es  dürfte  daher  wohl  richtig  sein,  wenn  den  Tauhahnen  für  die  bestehenden 
Strassenbahnen  in  den  St&dten  Deutschlands  eine  umfassende  Verwendung  nicht  in 

Aussicht  gestellt  werden  kann. 

Der  electrischen  Kraft  als  Zugkraft  iür  die  Strassenbahnen  in  den  Städten 
Deutschlands  kann  jedoch  ihre  Bedeutung  nicht  abgesprochen  werden,  dieselbe  hat  ihren 
Sisgentiig  in  Amerika  bereits  angetreten,  da  dort  die  Yerh&ltnisse  fElr  die  Terwerthung 
diner  Knit  gani  besonders  gQnstig  liegen. 

Die  technischen  Schwierigkeiten  sind  ab  dberwunden  amoseboii  der  Ersatz  der 
Pferdekraft  durch  die  Electricität  ist  nar  noch  eine  Frage  der  Zeit. 

Die  Electricit&t  als  IMeblaraft  wird  auf  verschiedene  Weise  fllr  die  Stnsseobabn 

nutzbar  gemacht. 

Der  Accunnilatoreribetricb  ist  üluwall  noch  im  Verftichsstadiiim  und  wird,  ehe 
ein  haltbarer  Accmnulator  gefunden  sein  wird,  eine  geraume  Zeit  vergeben.   In  Brüssel 
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äiud  vou  der  Direetiou  der  Tramway  BruxeUoiä  eingebeude  Versuche  mit  diesem  BetiTieb 
gemaclit  vorden,  die  bia  jetsi  «an  fiMoltate  hattoi»  da«»  bei  3  mifc  Aeenmnbionii  ?v- 
aehciMn  seit  nogefUir  S  Jahren  im  Betrieb  befindliohen  Wagen  im  Jalne  1889  gegenflber 

dan  Kosten  des  Pferdebetriebä  28616  fres.  mehr  verausgabt  worden  sind,  so  dass  der  Ver- 
suchsbetrich mit  flein  I.  Mai  er.  ganz  pinepstellt  werdt^n  soll.  Der  Kraftvcrlust  bei  dem 
Laden  und  Entladea  der  Accumiiiatorea  wird  wohl  zu  vermioderQ,  ab«r  niemals  ganz  m 
vermeiden  sein. 

Der  Accumulator  ist  z.  Z.  noch  zu  theuer  und  nicht  ieistungsi&big.  Derselbe  muas 
anbediiigt  «iaeD  Tollai  Ariieitätag  auadaiiarnt  ein  Anawedwein  denelben  wtlinflid  dM  Be- 
triebes ist  unndtaig. 

Der  electrieche  Betrieb  mit  direeter  Zuleitung  der  Kraft  ttaet  oieh 

den  vorliegenden  Kesulten  erwarten,  dass  die  Zugkraft  billiger,  als  durch  Pferdebetrieb 
besiliaflt  werdi'U  lüiim.  Wenn  auch  z.  Z.  die  Erfahrungen  über  die  Unterhaltungskosten 
der  Anlagen  mit  direeter  Kraftzuleitung  noch  nicht  rorlipgen.  ist  die  Concurrenzfahigkeit 
der  electrischen  Kraft  mit  der  Pferdekralt  wohl  nicht  mehr  iu  Frage  zu  stellen. 

l5ciNpuanlnf;eii  voiiStraf<senbahnen  ist  daher  ernstlich  in  Brwä«»nng 
zu  ziehen,  ob  die  Verkehrsv  erbäl  tuisäö  derartig  siud,  dass  dem  elec- 

triiehen  Betrieb  der  Torsug  zu  geben  ist  Nor  bei  echwadieiii  Yierkdur  M  aadi 
jetzt  nocb  der  einspimiige  Fferdebahnwagsn  das  billigete  VerkdumitteL 

Sind  jedoch,  wie  ee  in  Bentwdilaiid  der  Fall,  die  groasen  StKdte  sBmmtiich  mit  Pferde- 
bahnen versehen,  deren  Ge»amnit!)ctrieb0lliaterial  in  WegfikU  zu  können  hätte,  nachdem  die 

kostspidigen  Einriclitung-en  für  Erzeugiinfr  und  Zuleitimiaf  der  Kraft  ansg-eführt  siml.  so 
dürfte  es  doch  liier  noch  sehr  fraglich  sein,  ob  denn  die  electris<dic  Kraft  gegeiiülter  der 
Fferdekraft  so  bedeutende  Ersparnisse  im  Betriebe  zulässig  dass  sich  die  enormen  Aul- 
wendnngen  fftr  d«i  electets^eii  Betrieb  vertreten  laeaen.  In  Amerika  weiden  aUerdings 
iiir  Ztit  die  Pferdebahnbetriebe  grDsserw  Stidte  in  eleetrieche  Betriebe  mngewandelt,  dort 
liegen  aber  die  Verhältnisse  ganz  anders.  Die  Ausführung  der  ZukitlUigen  erfolgt  in  ein- 
fachster, billigster  Weise,  die  oberirdische  Zuleitung  des  Stromes  wird  riherall  anstandslos 
gestattet  und  w a s  hier  das  Wichtigste  i^^t,  die  Concessionen  der  betreffenden 
Bahnanlagen  werden  ohne  Schwierigkeit  entsprechend  verlängert;  Be- 
lastungen, wie  sie  hier  seitens  der  Städte  den  Strassenbabncn  auferlegt 
werden,  sind  in  Amerika  unbekannt  Bine  Terllngerung  dn  ohnehin  knn  be> 
meeseoMi  Conoeesionen  der  Straasenbahnen  ist  bi«r  seitens  d«r  Stftdte  nadi  den  gunaebten 
Erfahningen  ausgeschlossen,  ebensowenig  ist  irgend  wddie  Erleiebterung  dar  Behwerso 
auferlegten  Lasten  zu  erhofTen. 

Die  StrassenbahngeselLschafteii  hahen  also  zu  rechnen,  ob  die  im  Betriebe  auf  Conces- 
sionfidaner  zu  machenden  Ersparnisse  die  Kosten  der  Einrichtungen  bezahlt  machen.  Wpnn 
nun  auch  angenommen  werden  »oll,  däss  die  electrische  Kratt  gegenüber  der  Pferdekrail 
billiger  arbeitet,  so  ist  doch  ein  saTerttssigee  fiesnltat  fllMr  die  Höbe  der  zu  macbenden 
Ersparnisse  i.  Z.  noch  oiebt  Torhanden,  da  ja  die  Brfiihrongen  Aber  die  Unterbaltnngskostoi 
der  Anlagen  noch  nicht  vorliegen,  die  Bwechnungen  der  Betriebskosten  anch  Ton  htereasentai 
au^lfestellt  und  gewiss  nicht  zu  hoch  gegriffen  sind. 

Die  Einführung  electrischer  Kraft  als  Zugk raft  für  die  deutschen  iStra^fen- 
b all  IHM!  ist  keine  technische  Frage,  es  ist  eine  1  in  a ii /. i  e  1 1  e  Frage,  deren  Lö.sung  die 
grüüste  Aufmerksamkeit  zugewendet  wird,  die  aber  nicht  von  heute  aul  morgen  entschieden 
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werden  kaun.  i>ie  RechtsDacblolger  der  Strassenbühngesellschaften  aiad  m  Deutschland  in 
dw  Hauptmek«  die  betraffend«!  Stftdte.  Fttr  die  Einfflhrung  der  desfariscb'«i  Motoren  Iftge 
es  nun  viel  günstiger,  wenn  die  Städte  gleich  den  0i8>  nnd  Wasserwerken  aneii  die  Blec- 

tricitfttswerke  in  dgene  Regie  übernommen  bätt^-n  und  so  Gelegenbeit  gegeben  wäre,  den 
Strasseobahnen  gegen  cnts]>rec!i«  ndp  Vergötigung  die  Betriebskraft  zu  liefern.  Es  ist  dies 
leider  speciell  hier  in  Berlin  uicht  CPfchehen.  die  Electricitätswerke  sind  der  priratpn 
Speculation  überiaa^en,  deren  Bestreben  es  sein  muss,  möglichst  viel  zu  verdienen,  die  also 
für  Abgabe  der  Kraft  ihren  Preis  machen  werden,  wodurch  sich  .die  Kosten  des  Betriebes 
wesentlich  erb5hen.  Die  Eibiiehtung  eleetrischen  Betriebes  mit  Hechxoleitung  fOr  das 
Nets  der  grossen  Berliner  Pferdeeisenbshn  wflrde  mindestens  12—14  Millionen  Mark  kosten« 
dieses  Kapital  müsste  neu  aufgenommen  und  bei  der  Kürze  der  Cooesssionsdaner  mit  8  "(^ 
verzinst  und  araortisirt  werden,  ein  Betrag,  (i^^v  an^  don  Betriebi^ergpaniisaen  bis  finde  1911 
KU  tilgen  wäre,  es  handelt  sich  also  imi  gan/.  be«it'uteudt!  Sumruin. 

Ein  weiteres  erschwerendes  Moment  für  die  Einführung  eines  jeden  Motorenbetriebs 
ist  die  ungleich  raschere  Abnutzung  der  Geleise  gegenüber  dem  Fferdebetrieb.  Die  Kosten 
fftr  dieBrnenerung  nnd  Instandhaltung  der  Oeleisewfirde- sieh  verdoppeln. 
Wenn  nun  auch  die  dentsdien  Strassenbahningenienre  nichts  sehnlieber  wflnseben  als  den 

Pferdebetrieb  durch  Motorenbetrieb  ersetzt  zu  sehen,  80  sind  die  finansiellen  Schwierig- 
keiten, die  sich  der  Verwirklichung  dieses  Wunsches  entgegenstellen  nicht  zu  unterschätzen 

und  darf  das  verehrlirho  Piibükiim  nicht  die  Geduld  verlieren,  wenn  noch  geraume  Zeit 
vergebt  hin  die  electrischo  Kraft  die  thierische  Kraft  bei  dem  deutschen  Sürassenbahn- 
betrieb  verdrängt  hat. 

lu  neuester  Zeit  hat  die  Druckluft  als  Betriebskraft  die  allgemeine  Auf* 
merksamkeit  erregt  Mekarskl  hat  dieselbe  sdion  längst  für  den  StFassenbahnbetrieb 
praiktisch  verwerthet  und  werden  in  der  ümgebong  von  Paris  einige  Linien  mit  Maschinen 

die  '    S  ^teiijs  seit  Jahren  Gefahren.   Wenn  nun  auch  die  Rain  hlüsl<;\i-lt  dieser  Motoren 

deuselben  einen  V(»rzii?  gegenüber  der  Dampfkraft  sichert,  so  ilürl'ten  dueli  diese  schweren 
Maschinen  tiif  den  Bahnveikehr  im  Innern  der  Stüdte  eine  Bedeutung  nicht  (>rlangen  aod 
wird  vorau^^sichtlich  deren  Benutzung  auf  den  Vorortverkehr  beschrinkt  l»leitipn. 

Scliliesslich  sei  nochmals  bemerkt,  dass  es  weder  an  den  deutschen  Electrotechuikcm  no«h 
an  den  Strasse nbahningenieureu  liegt,  wenn  sich  der  Siegeszug  der  eleetrischen  Kraft  auf 
dem  Gebiete  da  Strassenbahnwesens  in  Deutschland  nicht  in  dem  vidseitig  gewOneehten 
laschen  Tempo  volhiehi  Die  leidige  Geldfrage  wird  das  Tempo  sehr  rerlaagsamen,  aber 
Angesichts  der  bereits  ersielten  Fortschritte  mt  diesem  Gebiete  kann  man  getrost  der 
weiteren  flntwickluiig  entgegensehen,  denn  es  mnss  doch  Frflhliqg  werden. 


uiyiii^od  by  Google 


36 


DAMiVWAG£N  SYSTEM  BOWAN. 


X. 


DampfwAgen  System  Eowan. 


Der  nacbfltehende  Arlikel  ans  der  KeiUcbnft:  JHn  StraeseolNilui*,  welcher  anch  in 
poliiiflcbe  Tegesblätier  übergegangen  ist,  giebt  uns  Vennlassiuig  xu  nacbfblgeiideii  Be- 
merkuDgen.   Der  Artikel  selbst  lautet: 

Project  eiiur  S  t  r  a  s  s  e  n  Ii  ali  n  zwischen  Frank  f  u  r  t -H  r.  cli  >  t  -  S  u  d  i' ii  -  K  ö  iii  <;  s  t  i;'in. 
—  Der  Untet-nebuier  dieseti  Projoctcs,  Hm  tiallcDkaini»  iu  Frankfurt  a.  M.,  schreibt  über  dasselbe: 

Di»  Miaattiiidc.  «ekh«  M  lern  jetrig«B  Betri^  «nwm  DmiifMnHMnbRbiiro  InnwiBBtellai. 
hnben  bei  einem  Theil  unserer  ÜQrgerifchaft  eine  starke  Abnei^ng  gegen  diese  Verkehratnittel  ge- 
zeitigt, und  glaubt  man  von  mancher  Säte  daher,  «iob,  im  »UgMiiäii«fl  lateceiBe,  einer  weiteren  Aaa» 
delinnng  derselben  entgegenstellen  ra  mtkaeen. 

Man  vorgibt  jedoch  ganz  hierbei  zu  bedenken,  dua  die  aich  so  onlietMam  bemerklMU'  nAchendeu 
Eigene'  liaft.  II  ikr  pjiiii{>fwagen  durchaus  nicht  in  der  Xatnr  des  DampfbetrisbM,  iOlldmi  Wtt  allein 
in  der  ungeeigneten  technischen  Auarüatung  deraelben  begründet  sind. 

Für  StittwnlMiltBen  gleU  m  JeM  einen  BuipAnator,  bd  ««iliAeni  eiiaaifUelie  la  den  Looo- 
motivcn  gerügten  Uebelstande  Tollkoromen  vermieden  werden.  E«  ist  dieses  der  Rowan'sche  Dampf- 
wagen, welchen  ich  auf  der  Ton  mir  ptojectirten  btreweubabn  nach  Ktoigstein  »naecUiesalicb  ta  ver« 
wenden  beaboichtigo.  * 

An  den  jetacigen  vorgehlnjfteB  LooemotiTen  Itit  naa  mit  Becht  den  Lärm,  soirie  vor  Allem  die 
n.-iTnpf-  und  Bancbentwiekelung  svamaetstn,  «dehea  ainrnitlkli  bei  dm  Dampfwaftn  TollBtiiidif 
wegfallt. 

Dw  HaMptprineip  dieeea  Wagena  bestoM  in  der  Anwandnog  einea  Ueinia.  deaMn  AdbMon  duMb 

das  Gewicht  des  Wagens  und  der  Passagiere  erhöht  wird.  Durch  diese  Combination  wird  mehr  als 
*i$  des  Gesammtgewkhtea  auf  die  Bader  des  Motors  Übertragen .  wodurch  ein  weit  grOeaerer  Kot»- 
effect  enielt  wird,  ala  aokbea  bei  gewShnlicbeB  Lceomotiven  möglich  ist. 

]>le  dlneta  Palge  bicrvea  ial^  daaa  die  fiewan^ea  Haaehinen  nur  nngeflUur  den  dritten  Tbafl 

des  Brennmaterials  äcr  vfirijeliiTicrton  LocornotiTf-n  ccbraurhen.  Boi  gleichartiger  Feuerung  wttrde  also 
bei  jenen  der,  dem  Caroin  entweichende  Kauch  (stärkere  Banchentvicklang  kann  bei  Cokeebeixung 
flberbsnpt  Dlebt  TnkoniBtaD)  aitr  ca.  Vi  w  groaa  ala  bei  dieaeo  aem  kSiuMiit  alleüi,  da  der  Bowan^adia 
Motor,  im  Geget^tz  zu  den  Locomotiven,  zwei  Kessel,  mithin  avcfa  xwei  Feuerengcn  besitzt,  bt  die 
Verbrennung  eine  weit  rationellere  und  die  Verzehrung  der  Gase  eine  durchaus  Tollständige. 

Die  grossen  DimensioneD  des  Condcnsators,  der  aich  Aber  den  ganzen  Wag«n  erstreckt  und  eine 
Obarfldi*  TOB  80  QnadiBtaetan  hat,  gealattei,  adbat  bei  gaaaar  Ibaftaatwidduigt  ein  ToUatliidigea 
IHaderschla?*'"  dns  Drunpfes. 

Der  Lauf  des  Wagens  ist  selir  roiüg  and  geräuschlos  und  macht  derselbe  weniger  Lärm  als  ein 
gnwBfanlieher  Pfordebahnwagoa. 

Ueberau,  wo  dieser  Dampfiragen  bisher  eingeführt  worde,  hat  denelb«  tick  die  Tollate  Ancr- 
Itennnng,  sowolü  des  Publicums  wie  anch  der  Behörde  erworben. 

Der  Yenneh,  welcher  seit  einigen  Jahren  in  Bcrün,  auf  der  elegantesten  ViUenstrasse  des 
Westendes,  dem  Kroftiatandamm,  dar  akh  uhcmd  acbloataii  l^aoatneaan  nhriiaBteiia  «benbliilg  rar 
Seite  Stellen  kann,  mit  diesen  Wagen  gemacht  wurde,  ist  in  jeder  Wi  isr  so  fjUnsti^  an'frefallen.  da?« 
der  Hagistrat  von  Berlin  im  vorigen  Monate  seine  Genehmigung  zur  Weiterfthrung  der  betreffenden 
Unle  in  die  innere  Stadt  erUieilt  bat. 

In  Paris  baut  der  Erfinder  augenblicklich  die  ersten  Wagen,  welche  gleichfalls  für  den  Verkehr 
in  der  inneren  istadt,  bestimmt  sind,  nachdem  sein,  während  der  Ausstellung  vom  Trocadero  durch  die 
Avenne  Henri  Martin  zur  Stadt  gelaufener  Probewagen,  den  Behörden  bewiesen  hat,  dass  derselbe  alle 
Beengungen  erfiBllti  die  flir  dan  innaren  Stadtbetriab  «vfordeificb  abd. 

In  13<uug  auf  Raui  h-  uinl  DüinpfverTehning  sind  dies«:'  Wagri!  90  vorzfltrlif'h  i"'inp:rrielttet,  dass 
eins  der  grfissten  Pariaer  Blätter,  bei  der  Eröflhoug  der  Linie  nach  der  Weltausstellung,  kurz  berichtete: 
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.Die  Omnibiuliiiie  hat  naoh  dem  Trocadero-Eingang  der  AusskiloRg  einen  electhscheii  Traniway  ein- 

Der  Grood,  weshalb  diese  neuen  Wagen  hierorts  bisher  noch  nicht  eingeführt  sind,  ist  wohl 
darin  so  sochen,  das»  allerdings  die  gewöhnlichen  I^comotiven  nicht  allein  billiger,  sondem  auch  fOr 
den  Betriebeanternehmer  in  nuuielMr  Weise  bequemer  und  ?ortheilhafter  «ind.  Wiluead  letcteie  ^eidi 
gat  vor»  oder  rtekwirta  lanfenr  nam  d«r  Dampfwagen  am  Endpunkte  gewendet  werden,  vm  nuiMrlijn 
nmständlich  ist;  femer  ist  es  nicht  möplich.  bei  Anwomlnn^'  tl-rs.-lben,  lange  7.f\gp  insammpn  zu 
stellen.  Letzteres  hat  jedoch  am  so  weniger  Bedeutung,  als  die  langen  Zflge  fQr  den  Strassenverkehr 
•berhaopt  angeeignet  tind  «nd  loiebt  tarn  viikGdM  Verk«liiwt0Tiiiig  vaninMlieB  kflanen,  beeenden 
man  mtm.  aaA,  «to  e«  stellenweise  beliebt  wurde,  den  Wagen  eine  gtoB  flbennässige  Breite  giebt. 

Die  Rowan 'schon  Dampfwagen  übertreffen  in  ihrer  Breite  kaum  die  ge«  i>hiili<  ln  n  Trauibahn- 
wagen  und  entsprechen  in  jeder  Weise  allen  Anforderungen,  welche  man  berechtigt  ist  an  die  Strassen* 
bflluDeii  n  iteHso» 

Sind  dieselben  erst  eingefQhrt.  so  werden  rie  ganz  zweifellos  auch  hier  allganMin  befriedigen 
und  bald  nngetheilte  Anerkennung  finden,  famir  aber  ancb  weeentlieh  sar  •achgamtaan  Befwrm  der 
jetzigen  Dampfbahn  beitragen. 

IMe  bebe  Bedenting  der  Yetortibabiien  für  die  gtnmdie  Etatwidtlnng  der  Gneaitidt*  tritt  mit 

jedem  .Tabro  FfSrkiT  bcn-or,  nnA  lio^t  e-;  im  f;r?l?«ti:>n  Intere<!se  der  B<>hörde,  wie  SWSb  der  gflSUnintaB 
BOrgerschaft,  der  Ausdehnung  derselben  jeden  möglichen  Vorschnb  zu  leisten. 

Ibr  einfaeber  Betrieb  gtelattet  ibnen.  «ieh  im  Allgemefaien  aRen  Besebrlnknigeii  in  tttgea, 
«eiche  ihnen  in  vielfacher  Weise  doreh  die  Benutsiatig  der  öffentlichen  Stramin  auferlegt  weidtfB. 

Entscheidend  ffir  die  Möglichkeit  der  Anlage  einer  Localbshn  und  die  conditio  aim  qua  HOB  . 
ihrer  ganzen  Existenz  ist  jedoch  die  Erlangung  eines  angemessenen  Anfsngspnnktes. 

Soll  lie  IcbentflUg  and  in  int  Laga  aela,  ihfa  aoeiaio  Aafgabe  ricbtig  «fUlen  n  ktanen,  ao 

BOSS  derselbe  dem  Verkehrscentnini  tlnr  Stadt  nir5cr'ich>^  nahe  eHreon  sein. 

Als  Ausgangspunkt  für  meine  Bahn  habe  ich  daher  jetzt  den  Beginn  der  Taunusstrasse  ange- 
mannen.  Bai  dic«sr  breiten,  geraden  Stnnoe  iet  eine  StIMnig  des  fibrigen  Terkebn  dnrdi  meine  Ubn 
in  kdOMT  Waiae  ii>t'i;li -b.  T>a  ich  femer  im  Vorhergehenden  auafDhrlich  dargelegt  habe,  dans  irgend 
«"ine  BelJUtigung  der  Ati«<)bnfr  vollstIVndig  an8ge«M;hli>«jiei)  i^i.  wofür  ieli  als  gewichtige  Belege  die  Er- 
iatiningen  von  Berlin  und  Paris  anführte,  so  glaube  ich,  das  ein  wirklicli  begründeter  Einwand  gegen 
den  VvtkAr  meiner  Sarapfwagm  b>  dieser  Straaae  nicbt  gebegi  verden  kaon. 

Von  allen  Seiten  tritt  man  jetzt  der  eingehenden  Prüfung  der  Arbeiterfrage  niher,  nachdem  man 
g«,-!u-b<Mi  liat.  (1a«.s  ehw  hr'fririliL'ciide  T.ö-^uii?  derselben,  auf  lef:i-<I.ifv'ri>rhem  Weg*"  rilloin,  nii  ht  möglich 
iit  Nichts  wird  jedoch  mehr  hienu  beitragen,  als  eine  mtiglichst  grosse  Entwicklung  der  Secnnd&r* 
wd  Torortobabnan,  and  wird  spedeU  mein«  Babn  Ar  nunre  Stadt  in  diaaer  Baaiebnng  -nn  bobar 
Bedeutnng  sein. 

D»  ich  dieselbe  jetzt  über  Höchst  hinaas  bis  nach  Königstein  zu  führen  beabsichtige,  so  werde 
Ich  lahlniebe  Orisebaften,  daran  Bewobner  hier  Baacbftftignng  finden,  in  bequeme  Verbindnag  mit 
Fnmbfiirt  bringen;  es  werden  fürderbin  diese  Arbeiter  nicht  mehr  gezwungen  sein,  nach  hier  über- 
zn<ii*>d>'ln,  skikIi  ni  e^  f.  ''nnen  dieselben  in  ihrer  Ueiraath  wohnen  bleiben,  wo  sie  aoirobl  in  materieller 
wie  auch  in  sittlicher  Hinsicht  weit  bessere  Existenzbedingungen  haben. 

Daaa  «in«  geebnete  T^bindnng  mit  d<m  naaan,  indnatriallen  Stadttbeile  an  dar  Galbuivarte 
dringend  nothwendig  ist,  wird  allseitig  aoerkNint,  wobd  jedocb  TeninuK  die  Anbfa  «in«r  Pferdebabn 
bis  dortbin  bef&rwortet  wurde. 

Die  eingabenden  Unteramdrangen,  welche  ich  Uber  die  Betriebsergebnisae  der  grösseren  denteeben 
Stiassenbahnen  angestellt  habe,  haben  mir  dargelegt,  dass  in  Folge  der  theueren,  animalischen  Kraft 
nar  äasser^  wenik:e  Linien,  mit  ganz  besonders  .starkem  Verkehr,  eine  Bentabilitlt  ergeben;  bei  mitW  - 
lerem  Verkehr  werden  nur  selten  die  Betrieltokvsten  gedeckt 

Ba  Ist  daabalb  anf  eine  Pferdebahn  dorthin  in  abaehbarer  Zeit  kaum  sn  raebnen,  da  aicb  aoleh« 
fnr  den  Mhwachen  Verkehr  viel  zu  theuer  im  E  triibe  »teilen  würde;  nur  eine  durchgehende  Dampf- 
bahn, welche  diesen  Verkehr  mitniwut,  ohne  nur  allein  «af  denselben  angewiesen  sa  sein,  kann  diesem 
diiaganden  BedHiftiine  abbeiren.  • 

Eben  der  so  sehr  tbeure  und  unznlilnglichc  animalische  Betrieb  hat  in  allen  Studien,  der  aU- 
gemein  erwUnachtea  Aasdehnnng  der  Stnaaenbabnen  biaher  hindenid  im  Wege  gastaoden.  Und  ebaoao 
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wie  der  nioderne  Aabchwung  der  Iitdastrie  aar  auf  der  aUgmeinoa  AnwendoDg  der  Maecbinen  biuirt, 
iat  At,  mmren  heatifen  y«rke1i»b6darfliJiMn  «nttpredMode  EDtwieUaag  dar  StraMenlNduMn  m  iBe 

Einffllimn^  Ai-t  tncchrtnisclii  n  Kraft  q-eTmnden,  und  ohne  die!»e!be  nicht  zu  dririuglichen.   Nach  dem 
hentigen  Stande  der  Technik  lautet  die  Parole  für  die  uidute  Zukuiift:  Electriscber  Betneb  f&t  StrwMn- 
y  Iwliiwn  in  4er  wüstm  Stadt  ntioneller  Dkrapfbebieb  fOr  ToivlwltlMluivii. 

Wir  wmdeu  also  zunächst  belehrt,  das8  für  deo  Strassenbetrieb  .jetzt*  ein  Dampf- 
motor exütirea  soll,  welcher  sämmtUche  an  den  Locomotiven  gerügte  Uebelstäade  ver> 
ttuaAsL  DiMM  sei  der  Bowan'aclie  Dampfwagen. 

Dm*  mit  da-  EntwickluDg  des  Dampfbetriebe«  auf  Stramenbahaan  weniger  Tertraiite, 
mnss  beim  Leeaa  dieser  Zeilen  auf  den  Gedanken  kommen  —  und  vielleidit  ist  dieses 
beabsichtigt  —  dass  der  liowan  Wagen  jtizt  plötzlich  als  etwas  ganz  Neues  auf  der 
Biidfläche  er?ifhienen  sei.    Ein  solche  Annahme  wäre  jedoch  grundfalsch. 

Der  erste  Bampfwa^on  wurde  hereits  im  Jahre  1800.  also  vor  Erfindung  der  Iaxh- 
motiveu,  von  Olivier  hlvans  in  l'hiladeipbia  in  Betrieb  gesetzt')  Diesem  folgte  im 
Jahre  1859  A.  B.  Latta  in  Cindnati,  1871  To dd  in  Leith,  1876  Samii eisen  in  Hamburg 
und  Baldwin  in  Philadelpliiaf  welcher  ganz  iholich  wie  Bowan  haut,  Eranss  in 
Hanebeo,  Schweizerische  Loeomotir-  und  Maschinenfabrik  in  Wintertbur,  Themas  in 
Mainz.  Lptzt+  re  Coiistruotion  wurde  vom  Verein  deutscher  EiseobabD-VcrwaltungeD  durch 
Verleihung  einer  Prämie  aii.«^'Pzoidi)iet.  An  alle  diese  SyKteme  sehliesst  iddl  endlich  seit 
einigen  Jahren  der  Rowau'tioht'  Watten  als  letztes  Glied  der  Kette  an. 

Die  Ausdauer,  welche  Uowau  der  Entwicklung  und  Nutzburmaclning  seines  Wagens 
augewendet  hat,  soll  aasdifickUeh  rQhmlich  anerkannt  werden,  aber  das  «Jetzt*  des  Herrn 
Veriassen  des  Infsatn»  in  .der  Straneabahn*  dürfte  dodi  wohl  sine  etwas  eigentliQmlidie 
Belenditung  erfahren  lishen. 

Herr  Gallenkamp,  der  Verfasser  des  fraglichen  Artikels,  (Shtt  dann  fort:  ,Ad 
den  jetzigen  vor;r(*hängt^n  Locomotiven  hat  man  mit  Kecht  den  Lfirm.  sowie  vor  Allem  die 
Dampf-  und  Kauehentwickiinig  auszusetzen,  wclclie.'^  i^ämmtlich  bei  dem  Dampfwagen  voll- 
ständig wegfällt.*    Du  ist  deuu  doch  die  l'iage  am  Plat<a.',  aus  welchen  d^uelleu  oder  aus 

weldien  Beohachtungen  ein  solches  weitgehendes  Urtheü  hergeleitet  ist  Zunickst  werde 
der  .Lftrm*  der  LooemotiTen  einmal  den  Ohren  des  verehrten  Lesen  Toigefiübrt  und  da 

HeiT  Gallenkamp  keinen  Ort  angiebt,  wo  man  deoselbcQ  event.  an  vorgehflngtsn  Looo- 
niiithen  auf  sich  \virl<en  lassen  kf^nrte,  so  wollen  doch  >vir  bezüglich  des  Rowan- Wagen 
ein  (Gleiches  nicht  thun,  sondern  hitreii,  uns  nach  Berlin  folgen  und  den  dort^;ea  Betrieb 
mit  Kowaii-Wagen  etwas  näher  anzuhören. 

Wenn  dann  noch  ein  Betrieb  mit  vorgeliäugten  Locomotiven  von  dem  Herrn  Gallen- 
kamp  nachgewiesoi  werden  kann,  welcher  sich  hesflgUch  des  Temraaditen  Linns  mit 
mandien  von  diesen  Wagen  auch  nur  annfthenid  messen  kann,  dann  wlirde  eben  Herr 
Gallen k am |>  li>  züglich  seiner  Angaben  noch  nidit  einmal  Becbt  haben,  sondon  er  h&tte 
immer  noch  übertrieben. 

Seit  12  Jahren  ist  uns,  und  darin  sind  wir  Herrn  Gallenkamp  in  der  Erfahrung 
unfraglich  über,  jeder  Dampf-Betrieb  in  Deutschland  und  die  meistern  ausserdoutschen 
europäischen  Betriebe  sehr  genau  bekannt  und  deshalb  sind  wir  in  der  Lage  behaupten  zu 
können,  dass  der  Betrieb  mit  vorgehängten  Locomotiven  nicht  soriel  LIrm  verursacht,  ab 
I&ngere  Zeit  im  Betriehe  befindliche  Bowan -Wagen. 

Siehe  diew  Zeitaebrift  Jabrgasg  18M,  S.  44  u.  f. 
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Hierüber  kann  man  aiissordeni  intorossaut*»  Artikel  in  der  Zoitschrift:  ,Die  Straps*»!!- 
bahn  1889*  nachlesen.  Jedem  Fachmann  ist  es  klar,  das»  das  von  einer  Maschine  hervor- 
g«nifeiie  GecftUMh  dureh  eotetaiidMi«  Abnatnihg  der  bewegUelien  Theile  deiwlben  bedingt 
wird.  Diese  A-bnutmngeo  sind  wiedemm  abbingig,  bei  sonst  gleich  gutem  Material«  ren 
der  Grösse  und  dem  Dmek  der  anfcinander  gleitenden  Theile.  Je  grösser  diese  GleitflAchen 
bei  gleichem  Druck  zu  bemessen  sind,  desto  geringer  wird  die  Abautnmg  imd  desto  Unger 
ist  der  ruhige  Gang  der  Maschine  7,11  erhalten. 

Diese  günstigeren  Verhättiiissa  lassen  sich  nur  bei  einer  Vorspann-Locomotive  jtnr 
Anwendung  bringen,  weil  genügender  Baum  für  die  Constructionstheile  zur  Verfügung  ät^ht, 
bei  der  ICaechine  des  Bowan>Wagnu  ist  mau  aber  mit  allm  Dimensionen  besebrinkt,  so 
dass  adion  Ueravs  die  grOesere  Abnuirang  und  dsmit  grSsserer  »Llim*  der  Haschinen- 
tbeile  bedingt  wird. 

Wir  wollen  jedoch  anerkennen,  dass  bei  sorgföltigster  Unterhaltuiii,'  und  nicht  zu 
«grosser  fiianspniohnahmp.  auch  ein  Kowan-Wapon  viclloich  dauernd  ebenso  geräuschlos 
iirb^iittju  kann,  wie  eine  Locomotive.  Jedenfalls  wurden  wir,  sofern  sich  das  Gegentheil 
herausstellen  sollte,  deshalb  nicht  hieraus  einen  Yorwurf  herleiten,  weil  wir  und  alle  Fach- 
leute genau  wissen,  dass  die  Hasehine  des  Bowan-lVagens  wegen  des  mt  YecfBguig 
stdienden  Banmes  iomer  subtiler  ab  die  LoeomotiT-Masohine  sdn  miiss. 

Femer  beisst  es:  ,Die  Dampfentwiddmig  ftllt  ftat."  Der  Gondensator  des  Kowao» 
Wagens  leistet,  wie  wir  willig  anerkennen,  so  au8ser^>rdpiit!i(lios,  dass  durch  dosson  An- 
"«■pndnng  dem  Wn^en  ein  grosses  T'^ehprg't?wicht  vor  den  ülirii^eii  DamplVat^eu-Constnictionen 
gegeben  wird.  Es  wird  dadurch  ermöglicht,  längere  «trecken  und  solera  die  Miwchine 
nicht  über  eine  gewisse  Grenze  hinaus  beansprucht  wird,  fast  dauernd  mit  dem  Wagen 
fahren  zu  fc&nnen,  ohne  dass  A«t  Abdampf  der  Hasehine  a&chtbar  warde.  In  Berlin  kann 
man  allerdinge  oft  das  Gegentheil  beobachten.  Ab«r  nntersncben  wir,  ob  dieses  Uoment 
für  den  Betrieb  von  Vorortbahnen  denn  von  so  grosser  Bedeutung  ist? 

Wenn  Niemand  ilurdi  den  Wasserdampf  belästigt  wird,  wie  es  auf  Chausseen  that^ 
sachlicli  der  Fall  ist.  dann  kann  es  doch  gleichgültig  sein,  wo  derselbe  bleibt,  und  diese« 
erkennt  auch  Ucii  Kuwan  selbst  auf  das  Unzweideutigste  au,  indem  er  seine  Dampfwagen 
Ar  AmsenTerkehr  gar  nicht  mit  Anbringung  des  Condensators  belästigt,  sondern  diesen 
gaai  ferttasst. 

Fttr  den  Stadt-Innenverkdir  ist  der  Oondmisator  allerdings  nneilliSBtidi,  and  haben 
wir  dessen  Anwendung  stets  das  Wort  geredet.')  Nicht  allzuweitgehenden  Anforderungen  in 
dieser  Hinsicht  p<»nfi^rt  jedoch  der  Condensator  der  liciitii^en  Strassen-Lociimotiven  gleich- 
falls. .Die  Itaiulientwicklmig  fällt  fort*  —  das  sagt  Ht  rr  (i  alle nkamp.  Jeder  denkende 
Leser  wird  sich  fragen:  ,wie  soll  denn  das  möglich  äeiu,  dass  die  Locomotive  Kauch 
entviekelt  and  der  Bowan-Wagen  nieht,  obgleich  doch  beide  mit  g^elcbam  Brennmaterial 
gebeilt  werden.* 

Bei  Verwmdung  guten  Cokes,  ist  eine  sichtbare  Baachentwidlung  in  keinem  Falle 

zu  constatiren.  Weder  bei  der  Locomotive  noch  bei  dem  Row an -Wagen.  Belästigend 
können  unter  Unistiinden  nur  die  atis  dem  Schorn.stein  des  Kessels  eiitweiclienden  ttn^irht- 
baren  Heizgase  werden,  und  hierbei  spielen  Kolüenoxjdgase  bezw.  schwellige  Säure  die 
Hauptrolle. 


1)  Gicsecke.  Etwat  üImt  die  ComtmeUotia-Verliiiltnine  d«r  StfiiNo-ItQcoiiiotiTeii.  Jahr;.  IS84 
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Der  Yerbreimungäproceüs  i»t  iiuti  im  LocomüUvkessel  ein  ganz  aosserordeDÜich  vor- 
thfliUiilter,  und  vir  behaupten,  da^  die  Verbreimmig  in  KesatL  d«  Bowan-WageBS  «ifttr 
k^iMD  Umsttoden  tine  beasere  ist»  ne  ist  vidltieht  MdnleiM  eine  ebewo  gute,  M|{lick 
ist  die  Guo^irickhiDg  in  beiden  FÜlen  neHeiebt  i^eieh.  Der  Verbrauch  an  Brenn- 
material hängt  lediglich  von  der  Leistung  ab  und  ist  bei  dem  Rowan-Wagen  bei  gleicher 
Leistung  nicht  nennenfrwerth  ^erinsfor  als  bei  der  Locomotire.  Jedenfalls  ist  die  Angabe, 
die  Rowan-'Mascliine  gebrauclip  mir  so  viel  Coke^i  als  die  Locomotive,  durch  nichu 
bewiesuo,  äunderu  nur  eine  auü  der  Luit  gegriileue  Zalü. 

Auf  dto  niehilen  ven  dem  Terfuew  geninditen  HittiMUnngen  woiloi  «ir  voiUnflg 
nielit  eiagdien,  nur  ein  Satn  TenUenl  noeb  beeonders  beiroigebtAen  ni  werian: 

.In  Bezug  auf  Rauch-  und  Dampfentwicklung  sbd  diese  Rowau-Wagcn  so  vor- 
zOglich  eiiif^fi-richtet,  rlasi?  eins  der  .j^Tösstcn*  Pariser  Blätter  bei  der  Eröffnung  der  Linie 
nach  der  Weltaussteliuug,  iiul"  welcher  liowan-Wajjen  im  Betriebe  waren,  kurz  berichtete: 
.Die  Omnibuslinie  bat  nach  dem  Trocadero-Uingang  der  Ausstellung  einen  electriachoi 
Tramwa^  eingericbtet*  Der  Beriobterstattor  loll  ako  den  Bow  an -Wagen  fttr  Am 
electrisdi  betriebenen  Wagen  angeeeben  beben.  M  dieee  Berichtentattnng  virUieb  ecfelgt, 
dann  ist  dieser  Berichterstatter  «nee  der  «grOealen«  Pariier  Blttter,  ob  seiner  emtaiialidwB 
Unwissenheit  in  solchen  Dingen  nur  zu  beklagen.  Emstbafteo  Leitern  seilte  man  sokbe 
Lektüre  denn  doch  nicht  mmnthen. 

Nach  diesen  grundlegciideu  Betrachtuiiguu  wendet  «iicli  der  Herr  Gallenkamp  dann 
düu  L  utersuchungen  zu,  weshalb  diese  .neuen*  Wagen  in  Frauktiurt  noch  nicht  eingefülui 
Bind.  Den  Cfcrand  findet  er  eigentfaflmliober  Weiee  darin,  dies  gewöbnlidie  LeeoBAOtinn 
nicbt  allem  billiger  son  sollen,  sondern  (Qr  den  Betriebanntemehiner  beiiiieiner  mid  voi^ 
thelllMfter  waren  als  Bowan-Wagen.  Folgen  wir  einmal  dier^en  Spuren.  Eine  Maschiae 
flr  einen  mitt<^l grossen  Row an -Wagen  kostet  heute  13 '.00  Mk..  eine  kleine  Strassen- 
locomotive  liiutm  Mk.,  der  Wagen  kann  doch  nicht  mit  in  Hetracht  gezogen  werden,  denn 
der  ist  in  b«iiden  Fällen  zu  beschaffen,  wie  will  Herr  Gallenkamp  nur  diese  Wiederaus 
der  Luft  gegrilFene  Behauptung  bezOgUdi  dee  Preises  motiirirai.  Es  ist  lidit  Mr,  ainfindi 
zu  bebanpten«  das  angd>lich  Bessoe  sei  nur  der  niedrigen  Geldfrage  wegen,  dem  Schiechterai 
gegeufiber  ziunickgestellt. 

Herr  Gallenkamp  kennt  doch  noch  recht  wenige  von  den  Gesichtspunkten,  welche 
bei  der  Abwägung  des  Für  und  Wider  hei  He^^ctiaffun«^  von  Motoren  för  Strasscnbahn- 
zwecke  zu  berücksichtigen  sind.  Der  Geldpuuot  dürfte  als  abgethan  zu  betrachten  sein, 
warum  nun  aber,  natürlich  nach  Herr  Gallenkamps  Meinung,  eine  Locomotive  für  den 
Betriebsuntemebmer  bequemer  und  vortheilbafter  seüi  soU  ab  der  Bowan-Wsgen,  daftr 
erwarten  wir  necb  den  Bewos,  oder  wir  wellen  ibn  lieber  nicht  erwarten,  sendem  gleidi 
naebweisen,  dass  auch  diese  Behauptung  wieder  in  glt  üher  Linie  mit  den  übrigen  steht 

Der  Row  an -Wagen  wird  durch  einen  Mann  als  Führer  und  Heizer  bedient,  während 
jede  Locomotive  aus  Sicherht'itsgninden  2  Leute  zur  Bedienung  haben  musfs.  Für  den 
Betritibsuntemehmer  iüt  es  aber  viel  bequemer,  weniger  Personal  zu  haben  als  mehr,  der 
Bewan-Wagen  ist  also  ans  diesem  Gründe  bequemer  als  die  Locomotive,  nicht  aber  um- 
gekehrt Angeblich  braucht  der  Bowan-Wsgen  nur  Vs  des  CokeS''Quantom  wie  dieLoce* 
motire.  Jeder  Betriebsuntemebmer  weiss  aber,  welche  Rolle  der  Cokes verbrancb  ii 
den  Ausgaben  spielt,  folglich  würde  auch  in  dieser  Beziehung  der  Rowan-Wagen  und 
nicht  die  Locnmotive  der  bequemere  Motor  sein  müwen,  wenn  Herrn  Gallenkamps 
Angabe  bezüglich  dee  Cokesverbrauch  richtig  wäre. 
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Das  Drehen  eines  Wagens  ist  niciit  umetändlicher,  als  das  Durchfahren  von  Weicheu, 
wia  w  die  Loeonotiv«  tat  dm  Bndpuwlflii  ihm  miufl,  nm  wjedar  an  ^  Spitie  da  lagee 
sa  gtelmgo,  und  endlich  Imueht  mtn  beim  BetrM)«  mit  Rovan-Wagen  dnrdmu  nidil 
immer  Drehscheiben  an  den  fSndpimcten  anzulegw,  sondern  man  kann  das  Umdrehen  der 
Wagen  auch  durcli  s.  g.  Wendeschleifen,  wie  es  in  Berlin  und  an  andern  Orten  der  Fall 
ist,  ebenso  einlach  erreichen,  sofern  nur  <ler  dazu  uothwendiee  Platz  vorhanden  ist. 

Ferner  ist  nach  Antrabe  des  Herrn  (lallenkamp  eine  Bildung  längerer  Zü^o  bei 
Benutmng  von  Kowan-Wagen  aiisgeHchlossen.  Wirklich?  In  Berlin  fahren  ZQge,  durch 
BowAn-Wagen  befördert,  von  Aber  90m  lApge.  Duldet  man  solche  Züge  in  den  Strassent 
dam  kann  man  andi  clMoao  gut  Zflge  von  40  m  Llnge  nnd  mabr  ndamen. 

Nebmen  wir  ab«r  einmal  an,  ffie  Masdbine  des  Rowan-Wageng  sei  eo  bemflaen,  daas 
dieselbe  abvolnt  mir  einen  Wagen  bet&rdem  kftnoe,  also  lange  ZCge  timlsAdilieb  ai»- 
gncKlossen  wftren,  wie  soll  dann  eine  mit  dieeea  Wagen  betriebene  Vorortbahn  in  der 

Lage  sein,  ihrem  vornehmsten  Zwecke  dienen  m  können,  als  welchen  wir  die  liillij^^ste  Be- 
ftrdenmg  der  Arbeiter  nris  den  ^Tusseu  Städten  heraus,  nach  l)e<iuem  und  gesund  gelegenen, 
aber  entfernteren  Wohnstätteu,  betrachten.  Die^e  Aufgabe  kann  nur  dadurch  ertblgreich 
gfUiet  werdeti,  daas  man  eine  grOsmoe  Anxabl  Personal  gleiebzeitig  zu  beftrdem  in  im 
Lege  UU) 

Die  Aifctii  auf  den  Werb]diben  der  grieaeren  Städte  be|^t  und  seUieest  Ast  überall 
inr  fßekheiä  Zeit  Wenn  nm  an  eine  Torortbabn  die  Anfbrdttnng  gestellt  wird,  rer  B^n 
und  nach  Sehluss  der  Arbeitszeit,  nehmen  wir  an.  etwa  500  Passagiere  in  dem  kurzen  Zeit- 
raum von  wenigen  Minuten  zu  befördern,  wie  denkt  sich  Herr  Gallenkamp  dieses  mit 
Hälfe  einzeln  fahrender  Kow an- Wagen  wohl  einzurichten.  Wenn  jeder  einzelne  Wagen 
50  Personen  fasst,  dann  müssen  10  Wagen  in  Dienst  gestellt  werden,  um  öoo  Menschen 
sn  befiiidenil  10  Straasenbabn-Wagen  &  12m  LOnge  sollen  in  der  kanen  Zeit  van  ca.  5 
oder  baeen  wir  gar  10  Ißnnten  Differenz  zu,  durdi  stldtisebe  Strassen  anf  lest  vor- 
gesdttiebMiem  Wege  hintereinander  herfahren!  Denn  die  von  oder  zur  Arbeit  gehenden 
Passagiere  wollen  stets  sofort  befördert  werden.  Welcher  Aufwand  von  Botriebsmaterial 
dazu  uothwendig  ist,  welche  Summe  von  Betriehsunföllen  dadurch  hervorgerufen  würden, 
davon  scheint  Herr  Gallenkamp  durchaus  keine  Idee  zu  haben.  Auch  der  Strassenbahn- 
betrieb  will  gelernt  sein. 

Gegen  die  rasche  Aui'einauderiolge  mehrerer  Züge,  an  Stelle  einzelner  läugerer  Züge, 
hat  sieb  der  internationale  Krasssababnrerein  in  seiner  vorjährigen  Hauptrersammlung 
entwliieden  aasge^pvoelmi'),  ab«  nidit  etwa  weil  der  lingere  Zng  bequemer  ffir  den  Unter- 
nehmer ist,  wie  Herr  Gallenkamp  insinnirt,  aoiidetn  weil  mebrere  Zflge  binteteinandar 
gfOssere  Gefahr  f&r  das  Publikum  bieten. 

Die  Möglichkeit  mit  der  Loconiotive  grossere  Vorortzüge  fahren  zu  können,  ist  eiri 
entschiedener  Vortheil  gegenüber  dem  ßowau-Wagen,  wenn  dessen  Maschine  nicht  dazu 
in  der  Lage  ist  mebrere  Anhängewagen  zu  befördern,  denn  dadurch  wird  es  erm(^licht,  die 
Tarife  llir  die  diese  Züge  beoutsenden  Personen  so  gering  zu  stellen,  wie  ea  in  der  That 
aifenieiiic]i  und  d»  Fall  ist;  mit  der  von  Herrn  0 allen k  am p  gerühmten  Einrichtang 
dieses  wtrfibsdiaftlklk  wmilfglicb. 


J)  Siehe  Jahrsrang-  1889  d.  Zeitsclirift.  S,  0. 
*)  Siehe  frotoooU  dieser  Ver«MiDinlang,  ä,  ÖO. 
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Die  weitia«  MiUheiluQg  des  betrdRmdMi  Hemi,  bezüglich  der  Bidt»  4er  Rowan- 
Wegeiif  i^eM  «os  ni  der  Brwidemiig  Aolaas,  dam  man  auch  die  Sbaaeenbalinwagen  für 
Locomeüfbetrieb  und  die  LocomoläTeik  selbst  genau  so  breit  bauen  kann  wie  die  ersteren. 
sofern  man  zum  s.  g.  Langsitzsystem  fibergeht.  Für  den  Verkehr  im  Wagen  ist  dieses  aber 

weit  nnheqnemer  fTir  tias  Publikum  als  das  Qncrsit7-Sy?tem.  weil  da.<  Hin-  und  Horjfeben 
iu  dem  Mitteigaug  vi<äl  tstüräuder  bei  Laogäitz  int,  al»  bei  i^uenäiUeu,  uad  ob  im  leti^tem 
FaUe  ein  solcher  Wagen  etwa  25—30  cm  an  jeder  Seite  breiter  ist  als  ein  Kow an -Wagen, 
kann  doch  gegenüber  der  den  Fahrgästen  gebotoien  nel  grOsewen  Amielimliehkeit,  nidit 
in  Betraefat  kommeo.  JBe  giebt  auch  im  StraMenbahnbetriebe  viele  Srfthnuigs-ReenltitB, 
die  man  jedoch  nicht  mgleicli  mit  der  Coneession  für  eine  Strassenbahn  erwerben  kann. 

Herr  Oalloiitamp  raeint  ferner,  wenn  die  Rowan-Wagen  erst  mal  einf^efiihTt 
sind,  dann  werden  ^lo  auch  in  Frankfurt  allgemein  hefriedigcn  und  ungetheilte  Anerkeunong 
finden,  femer  würden  dieselben  wesentlich  zur  «sachge^uässen*  Keform  der  jetzigen  Dampf- 
babnen  beitragen. 

Wir  bemerken  dazu  Doebmals,  daes  die  Bowan-Wagen  sclieii  seit  Jakxen  hier  und  dort 
im  Betriebe  vareD«  und  sich  Überall  dort  gut  beirtkrt  kabcn,  wo  sie  am  Platae  nnd.  Sie 

haben  sogar  unseres  Wissens,  an  einer  Stelle  in  Berlin  ^e  Torspannloeemotite  verdrängt. 

während  an  einer  anderen  Stelle,  unseres  Wissens,  der  Rowan-Wagen  wiederum  durch 
die  Locomotire  verdranjrt  wurde.  Ein  üaiversalmotor  für  Strasscnbahnen  ist  der  Rowan- 
Wagen  noch  nicht,  wurde  er  es  seiu,  so  würden  wir  darüber  wabiächeinlich  grössere  Freude 
empHnden,  ale  Herr  Gallenkamp,  irelcber  noeh  nidit  einmal  dieeeu  Wagen  im  Betriebe 
hat  und  bereite  von  »saehgemflsaen  Beformen*  der  jetagen  Dampf  bahnen  sprieht.  Die 
hohe  Bedeutung  der  Vorort1<:iltnf  n  erkennen  wir  seit  langer  Zeit,  aeii  Jahren  haben  wir  an 
deren  Einfillirung  mit  Wort  und  Selirift  gearbeitet,  aber  ilire  sef;:ensrpiche,  sociale  Be- 
deutung können  dieselben  nur  erfüllen,  wenn  ein  |,4eichzeitiger  Massenverkehr  auf  deD<olben 
stattfinden  kann,  wie  wir  oben  bewiesen  haben.  Heute  leistet  diese  hervorrageodste  Be- 
dinguug  nor  die  Vorspann-Locomotive.  Gerade  die  grossen  wirthscbafUicben  Vortheile  für 
den  minder  bemittelten  Theü  der  BevOlkwung  kann  man  mit  dem  Bowan-WagenoBetridi 
nieht  bieten,  sondern  snr  Eifiinung  derselben  ist  heute  noeh  die  Vorq»ann-IiocomotiTe 
erforderlich  nnd  wird  es  solange  bleiben,  bis  die  Maschine  des  Rowan-Wag^  dasselbe 
zu  leisten  rermag  als  erstere.  Erst  dann  treten  die??  beiden  Motten  in  ernsthalle 
Concurreuz  auf  diesem  besonderu  Felde,  erst  dann  wird  es  dem  1{  o  w  a  n -Wagen  vergönnt 
sein,  das  zu  leisten,  was  Herr  Galienkamp  ihm  schon  jet^t  zuerkennt,  was  aber  nur  für 
den  Iioeomoiävbetrieb  nitrelbnd  ist! 

Wir  rerwahren  une  jedoch  gegen  die  AufiEawung,  ale  wenn  wir  den  Bowan-Wagen 
im  Allgemeinen  gegen  die  Locomotire  aurQefcstellen  wollten.  Beide  haben  ihre  Vorzüge, 
beide  ilire  Nachtheile.  Wo  der  Rowan-Wagen  hingehört,  bringen  wir  denselben  auch  zur 
Anwendung,  wo  die  Locomotive  benutzt  werden  mus-^.  lassen  wir  dieser  ihr  Keeht.  Die 
langjährige  Erkbruug  steht  uns  zur  Seite  und  daraul  begründen  wir  unsere  Darlegungen, 
nicht  auf  subjective,  einseitige  Äimchten,  nicht  auf  Wfinsi^e  oder  Hoffiaungeo.  Die  Sache, 
d«r  wir  arit  Einführung  dweelben  in  Deutechland  dienen,  bedingt  die  Anslaasuqgen.  Nicht 
aber  peraSaliehe  Ansdunui^en. 

Endli(  h  wollen  wir  nicht  unterlassen,  ancli  diejenigen  Behörden,  welche  bis  heute  in 
Deutsrlihuid  Danipf-^tra'JS'enlialineü  mit  Looomotivbetrieb  eoncessionirt  haben,  gegen  den, 
wenn  ani  Ii  verstLckten  Vorwiirt  des  betreffenden  Artikels  in  Schutz  zu  nehmen,  als  hatten 
sie  mit  Uiicksicht  atit  den  luteniehmer,  einen  Mutur  zugelassen,  der  nicht  auf  der  Höhe 
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der  Technik  steht,  der  nicht  die  Anforderungen  erfüllt,  die  bedingungslos  beim  Strassenbahn- 
betiieb  roliiigt  werden  mtaB,  der  also  miler  CKtte  sei 

Wir  winen,  den  die  Hotorenfrage  bei  den  mausgebenden  BdiOrden  sehr  wohl  er- 
wogen wird,  und  dass  bei  der  Concessionirung  ganz  lifHoniers  die  einsehlAgigen  Verhaltnisse 
volle  Würdigung  und  Berücksichtigung  finden,  dass  die  Genehmigung  einos  Ixstiinmteu 
Systems  immer  erst  dann  ertheilt  wird,  wenn  nach  allen  Seiten  hin  reiflichst  Vorzfigo  und 
Nachtheile  der  verscliiedenen  Einrichtungen  erwogen  waren.  Der  Grund  also,  weshalb  die 
ilowan-W^en  bisher  in  Frankfurt  nicht  eingeführt  worden  sind,  dürfte  wohl  auf  anderen 
Oebieteo  ni  radieii  sein,  als  in  den  oberilScbUehen  Bebauptungen  die  in  dem  beregten 
Artikel  dafBr  aufgeführt  sind. 

Hannever,  Via  1890.  Gietadte. 


Iiiteyturbertcht# 

a)  Allgemeines. 
L  Itooftlbahaen. 

Erkmntms»  ebenr  OtrieMe. 

Im  FalfaiidBB  gvlm  wir  nadi  dar  Ziüitaag  Im  Verrfit  Destnlnr  BiMBlNdm-Tfliwiiliqfm,  Jahi^ 
gang  1889,  km  «iiife  d«r  fttr  unsenn  Lenknb  witihtigrteii  BntMlicUiiigcin  wieder.  In  Bebeff  dar 

EDUcheidungsgründe  müwen  wir  mif  die  Qnelle  Terweisen. 

▲iMprfiolie  des  TerleUten  auf  tirua«!  des  f  S  No.  i  den  HaftpfticlitfeiMUas  Ivtben  nicht  die 
BigwMrbaftMt  Tea  AlimntMÜbidenuifeo,  insbeioiidflra  vea,  eaf  geMtdieher  Tondiiift  lienilMiieD 
AliiiuntenfotdaniBfaB,  uteriiiceii  dsher  der  ZmngsTollstrecbRn^  nml  f.'c^<'^ren  tor  Concuntmu^se  da> 
VerleUten.  <Ztg.  d.  Veieias  d.  £i8enb.-Venr.  1869,  S.  719.) 

fttenpelpflieht  der  Terlrig«  Iber  die  tiefenmv  Ten  IHiealiabalwiaiatTleUett. 

(a.  lu  0.   S.  80?^ 

Uiinülaeifkeit  der  f lelehMltlgea  Tenkhenuif  der  Bediemtetea  bei  mehreren  Krankenkaaaea 
in  Oesterreich.  (a.  a.  0.  S.  848.) 

Das  üatdl-Teideh«raaM«eeto  <|  W-fS)  legeH  ledigUeh  die  VerbiMaiiee  der  Teniebarteii  sa 

nireti  .Xuftra^'K'fV'rii.  Die  Gcsctz>,''.'tiniijr  ühur  die  AnsprOche  der  Versicherten  an  solche  Pfrsonr«,  wilchc 
nicht  ihre  Ärb«itgeber  aiod,  hat,  (abgeaeben  run  |  98  Abe.  2)  keine  AcndernuK  erfahren,  daher  gilt  auch 
1 1  dee  Haftpflichtgeeetaae  Ar  die  dard»  den  EiMobabDbrtrleb  beeehädigteu ,  nidit  bei  Baoibelm 
angeetellten  Versicherten,  noeh  fort  (a.  a.  0.  S.  851.) 

EntaehidigungKaiiMpnieli  g^m  Hnen  Eiaenbabnniitcrnehaier  wehren  Eiui4sii.n  ron  Baach  und 
FoBkeo  und  wegen  ibeschädigang  eine«  (iebiudee,  «vwie  wegen  t>törung  der  Oomnmnicatiuu  —  («pecicU 
bei  dner  Lecdbelin.  ra  deien  RereteUnng  «ine  Arteignnng  nidit  nBtliig  garerlen  war).  — 

(a.  a.  0.   S.  860.) 

Die  Enteebidignnf  für  den  Fortfall  4er  Unterhaltnag  liegt  dem  Uutemehmer  aar  im  gleichen 
ÜMHe  ob,  wie  der  Getedtete  bienm  naeb  dem  Geaefate  dee  ludee  verpflichtet  war.  (a.  a.  0.  8. 871). 

ZnriekwelüBng  eiaes  Wldenprachee  einer  Pferdebahngesell«ehaft  gegen  die  Conc«ssieninmg 

einer  mit  der  Pferdebahn  ctinrnrrir(.iid<'ti  i  l.  rtriMhenHochbalDt  spei  ii  ll  in  B.irmeti.  (In  den  Ent«cbeidBngB> 
gründen  wird  beMaders  Gewicht  darauf  gelegt,  datw  die  Uochbahn  nicht  die  ätras»en  benutze) 

(n.  n.  O.  &  978  0.  979.) 
Berfiekaichtignng  des  AnfrBckena  In  ein  höhere«  OlenstelabeaUMB  bei  Fcstätellung  der  Eot» 
whidigang  eines  Eieenbabnbedieneteten  ana  den  Bnfl^ebtgeaets.  (a.  n.  0.  8.  688.) 
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IH«  Barllner  Steit-BnnlMlB  «ai  Ihr  Srfgif»  Tortra^  von  Ingenieur  K9«tl«r,  in  don  nf 

Grand  der  nachgewiesenen  guten  Erfolge  der  Berliner  Stadtbahn  fDr  eine  solche  Bahn  in  Wien  Propaganda 
gemacht  wird.  Gewisso  Bvili'nken.  wie  Yi-rrini^fruiiir  dt-i  Worths  v<jn  liruiuLstQckeii  durch  dip  Bulm^  düich 
di«  Bauch-  und  KoBsbelibtjgung  etc.,  worden  durch  »tatisti»che  Angaben  widerlegt. 

Wodunaclir.  d.  Merr.  Ardiiteel«iiF  n.  bg^Tcnliw,  14  Juhrg«,  i99&,  8.  SS6.) 

Pariser  Stadtbahn.  Eine  solche  nach  der  .Temps"  nuimnlir  .  iullioh  lur  AttsfOhrung 
Eine  Gesellachaft,  die  weder  Bargschaft  noch  rnterstfitznng  Terlangt,  will  die  Ringbahn,  die  fast  nur 
•nf  dem  rechten  Ufer  der  Seine  li^,  11  km  lang  ist,  (davdii  7  km  luiterirdisck,  4  tai  «tf  Vlad«el«B) 
and  den  grossen  Boulevards  folgt,  nrflhiw.  Bkokosten  61  Millionen  Francs.  Ausserdem  sind  2  Tom 
Nordbahnhof  ausgehende  Querlinien  vfirjr»?<"lien .  welche  die  Nordbahn-Oeseihichaft  äus  ci>;cn.  ri  Mitteln 
heratellen  wiU.  J>en  öeauumtbetrieb  wOrde  die  Nordbahn  nun  Kuatenpreia  flbemehmen.  Das  Projoct  ist 
VMi  d«r  BcigieraBf  gmäHBoit^  Die  ireMnUMMtMi  Colitnet-Bediiigttiifaii  iSaA  8.  S61  der  ZelladiT.  f. 
TniHIwrtiraNB  iiiyegebeik  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  1S89,  S.  ^61  u.  405  und 

Ztg.  d.  Vereii»  d.  Eisc-nb  Vcrw.  1889,  S.  935.) 

PaitMf  SMadttabi.  Besprechang  eines  neuen  Eotwnrft  too  Haug,  der  eine  Hochbahn  wie  die 
Berliner  Stadtbahn  bauen  wilL  (OMe  civil  1889.  Bd.  IV,  No.  10.) 

Hochbahnen  In  Chlcog«.    Ocirenwärtiper  StätuI  der  ridfachcn  VVkU6  Ar  d«a  fiiw  eeleher  Bahnen, 
nm  den  sich  nicht  weniger  als  8  Ueseilschaften  beworben  haben,  s. 

(Zt^.  d.  TeniH  d.  Bimb.-Tenr.  188»,  8.  87t.) 

MUttAUuBW  litt  dflB  B«trto»  «rfdtt  iMtmw  lunw  Blagbahn. 

(Deutsche  Bauztg.  1889,  S.  281.) 

Die  UntergrandbahB  Citj*Sonthwark  !■  Lenden  (cfr.  18S9,  S.  164)  ist  beschrieben  und  dar- 
geitent  in  Cbfinsar  1888»  Bd.  I.  &  477  o.  478.) 

Neue  elpctrlxchp  rnterfmBdbnhn  In  T/ondon.  Project  einer  neuen  rntcrprundbahn,  för  welche 
die  Strasse  3,66  bis  4,27  m  tief  aasgehoben,  und  dann  ein  neuer  Straasenküiper  auf  Backelplatten  her- 
geitettl  «efdcD  eoil.  Die  dvn  nSlhigen  TMger  wenkii  duck  Slolen  fen  «iiMr  giamdwaneB  BsloiiMltle 
aus  unterstützt  (also  im  Allgemeinen  gemlUs  dem  I88Bf  8.  57  dieser  Zeitschrift  erwähnten  neuen  Vor- 
schlag des  Colonel  Rowland).  Durch  die  neue  Constmetion  »ollen  die  Grunderwerbs-  und  namentlich  die 
Absteifongs-Unkosten  erspart  werden,  welche  bei  der  alten  Bahn  eine  so  wesentliche  Rolle  spielten.  Grund- 
«rwerteaatMltldigiagen  eniMelMB  wa  dt,  m  Ar  BilmlMteiilageB  inter  den  Fnnateigen  liegende  Edler 
pfpwnibe  anereVauft  werden  mOasen.  Die  Bahnrt«ige  sollen  unter  den  Fusarteipen  Hegren  und  Ton  dieaen 
ans  durch  Treppen  zugingig  aetn.     (Railroad  Gaiett«  1889,  Bd.  I.  S.  2S9  und  Organ  1889,  S.  S5S.) 

StaMtahma.  Be  «iid  die  Anlage  nettem  Stidthalmtn  In  den  gOrnnm  SMdten  ab  eine  Fnge 
Ton  grosser  Tolkswirthachaftlicher  und  sozialer  Bedeutung  bezeichnet  und  deren  Bau  befürwortet.  Der 
Artikel  eiithült  eine  '/uRaiiienstellan^r  der  Zahl  der  BahnbOfe  und  der  auf  einen  Bahnhof  entfalkndtn 
Kinwohneraahl  von  13  grösseren  ätüdteu  Deutschlands.  Am  un^^ünstigsten  ist  Uannorer  mit  fast 
140800  Btanrahnar  nnd  mr  •i»«m  BaUM  rfMil,  au  gftHtigrt«  Barnan  adt  7  BahnhMm  bei  nind 
188880  UBlMlUHin.   HMnlwrg- Altona  nnd  Bailin  nahmen  eine  mittlere  SteHuiig  in  dieser  Hinsicht  ein. 

(Zeitschr.  f.  Transportwesen,  1889,  6.  m) 

DleBtad««iMnlnlMiirIafclHftieillT«nB.8ioltenborg,  Cirilingenienr  von  Chicago,  erAmdea 
worden  sein.  Nach  seinem  Flan  werden  die  atBdtischen  Eisenbahnen  parallel  den  Stnu^^n ,  aler  einige 
Meter  hoch  Ober  den  HSuserreihen  erbaut  werden.  Dies  Project  scheint  auf  den  ersten  Bliik  toll- 
kühn zu  sein,  je  mehr  man  jedoch  auf  die  techoiscben  Einzelnheiten  eingeht,  »oU  die  Ausfühibarieit  der 
■  Idee  einkaelitand  aain.  Dia  Kbittn  afaid  an  4  lOUionan  MaA  pn  Eflemator  manacUaflrk  (dia  Ken^ 
T«rk«r  Hodihalm  iteatat  Z  Külionen  Ifaik  pro  KUmneler). 

(Zeitschr.  l  Trantportwescn  iÖö9,  i).  212.) 

AAiiM^piMtejlfMM»  Locol  i  Ntibuh  und  TnHutli i$  JttdKttn. 

Abb  der  dent<(eh(>n  f;!<t<>nhahn*8tatistik.  BptHebejahr  1S88/87  n.  1887/88.  Aas  dem  Band  7 
der  im  Böcheiseabahnamt  bearbeiteten  .abeniebtlichen  ZosammensteUnng  der  wichtigsten  .Vngabcn  an* 
dar  daolicheB  Eiienli«bn43latittik*  rind  in  der  Quelle  einige  Daten  angegeben,  denen  wir  nnr  die  Angdie 
enInelunBn,  dan  im  0>'siiiunt-]ients>  hhmd  die  Länge  der  Schmalspurbahnen  in  den  genannten  Bt^^tritbs- 
jihnn  fon  88Si48  anf  WM  hesw.  703,5  KUometer  gevaehien  igt,  deegleidien  die  Anschlnasbalnwp  fSi 
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PriTstxwecke  (als  Montan-,  Indnitri«-,  land-  aml  füratwirthMhaAlicbe  und  dergl.  Bahnen)  tob  1983,16  auf 
aOB1.17  KBoucter  tanr.  M9B,6?  KikiMtar«  VOm  den  EdB^^iddi  9tiAan.  nrit  U7.M  XOraular 
SehnMlspurbahnen,  welcbes  im  letzten  Jahr  ohne  Zttwadis  blieb,  niul  Prenwen  (mit  Sftl,9B  KUanettr) 
veiMD  tHMCOikn  di«  Bwchakiidd  tWimaltp»b>kaai  in  anffallend  ^aser  Länf^e  anf. 

(GlaBei'8  Annalen  1889,  Litcraturberidit  8.  19.) 

V«ft«r  41»  taiwliit^tott  tar  Krt— »rtana.  Sw TnMnuf  der  Fhlmatt  wird  ab  wttoichen»- 
w«rth  bezfichript:  11  Dir;  Zahl  fler  Persononiüge,  weleh*'  pleii'hzeitij;  ihm  (Jflterrprkehr  dienen,  thonlicbst 
•iaauachrtoken,  dagegen  täglich  mindeateiu  3  Zftge  allein  fUr  den  f «raonenverkehr  eiBwifBbrwi.  2)  Auf 
llDgeven  Babaes  di«  OMchwindigfcfltt  n  ing^man.  Bei  NtiNwbdmwi  grtMwr  Llng«  mU  tliriflMa 
die  Erfahrung  gelehrt  haben,  dass  die  Erepamijue  an  Dahnbewadivngskosten  wieder  durch  den  Mehraaf- 
wand  an  Betriebsmitteln  aotgeboben  wtlrden,  so  dana  es  sieb  im  Cflentlichen  Interesse  und  rar  Uebang 
des  Veikebra  empfehle,  .bei  allen  Bahnen  grötisercr  Länge  uid  mehr  ala  localer  Bedeutung  den  ToA» 
iMtrieb  danlUnn.*  (Zaitaebr.  L  Tkn^portweaen  188»,  8.  S95l) 

ElectrlMtk«  Warnangaalgiiale  «n  nmbewaeliteB  üelMif^hifea  ftr  SceaadlrliahBn»  Nachdem 
von  der  LandetpolixeiUebOrJo  von  der  Bewachung  eine»  Cbausaee-Ueberganges  in  einem  gegebenen  Fall 
(einer  Nebmhahn  im  Dinctiumibezirk  Berlin)  abnuehen  angesagt  var,  wenn  eine  Einrichtung  getruffen 
wird«,  mittebt  daraB  die  PmlMBdab  «tm  t  WiirtMi  wr  den  Eintnin  ataa»  Zigaa  aialiar  «ad  anab- 
büngig  von  der  Windrifhtnng  gewarnt  würd-rn ;  ist  von  der  Firma  Siomf  ns  il-  Hal<^lce  in  Berlin  ein 
«lectriscbea,  unmittelbar  am  Weg«  befiodUche»  Warauiigaiiignal  coantruirt  worden,  da«  alle  oötbigen  Be> 
diagangeii  eiflkUi  Ba  «üd  in  ThfttiglMit  gtaetst  daieh  Badtaitur-,  (CantaetfedarD).  jedadi  nar  dana, 
wenn  der  Zug  sieb  dem  Uebcrgange  n&hcrt,  es  ist  täglich  nur  einmal  aufzuziehen.  Wälirend  8  Minuten 
ertönen  alle  6—7  Scrund^n  jo  2  SchlAge.  Eine  vortretende  Scheibe  zeigt  dem  Locomotivffihrer,  «las*  da* 
Liatewerk  du  Signal  gtgebcn  bat   Die  sinnreiche  Vorkehrung  ut  kurz  beschrieben  nnd  skizzirt  ia 

(GUaar^  Annalen  18»,  Bd.  14,  &  T;  Elacir.  Sattwkr.  1888.  8.  39  and 
Schweizeriacbe  Bauleitung  1889,  S.  W.) 

SflUeBeaooaUctappanit  fOr  eine  bestimmte  Fabrricbtang  von  U.  ^esemann  in  Erfurt  ist  be- 
adnleben  in  (Baetr.  ZdtMÜir.  1889,  8.  70.) 

Betrieb  der  Vebeabakuen*  BefOrwortung  der  Anwendung  dar  lehnalan  Spar  and  dar  Taiein« 
fachten  ■RotrieliseinrifhtTjnfrffl  nnrh  fl5r  <1i>  prctissiscli-'n  N.Aioiiljahnfn,  wie  in  Saebaao  md  BajWDi  aawie 
der  Zulassung  von  Privatbahnen  in  ausgedehnterem  Maasse  vrie  bisher. 

(Zeitaehr.  flr  IVuspeitwaaen  1689,  8.  889.) 

KUom«terfahrkart«B  haben  sich  bei  der  Birsigtbalbahn  (Linie  ßaael>F)fthen  in  der  Scliwi  i/I  ^hr 
gut  bew&hrt  Gew&hH<  r  H.^batt  30<*/o  für  100  Personenkilometer;  sie  lauten  nnr  anf  den  Inhaber, 
dnd  daher  nicht  flbertragbar.  Ihre  Gültigkeitsdauer  ist  anf  3  Monate  bescbr&nkt,  mit  RQckddit  aaf  die 
«rfindarUebe  Revision  (allgaBt.  CoatnllalMeblaa»),  apaeiall  mit  Baaag  aof  etwa  wiAonmMada  nlacbangen. 
Zuerst  wurde  die  betreffende  Zahl  von  Feldern  vom  Tonpoti  fib^^^trpnnt.  doch  hat  es  RiVh  mr  VprmMrtnnjf 
TOB  Hint«gehangen  als  besser  herausgestellt,  daas  der  cuntrollirende  Beamt«  von  dem  zuletzt  markirten 
Vdd«  dar  «nt^reeband  abgaindarten  Karte  aa  viele  Felder  abtlblt,  aU  KBometer  ta  befiihran  aind  nnd 
nnr  daa  kMe  Faid  taidinet  Maabrinehlicbe  Tenrehdan<,'eii  kunun  niiht  mehr  vor. 

(Zeitschr.  für  TransportwescTi  lS»f>,  S.  2S5.) 

CoBceaalensbedingnByen}  betreffend  die  eventuelle  EinlOaong  der  Localbahn  Standing- Wagxtadl, 
die  ven  allfaminenim  Intaraae  «ein  dfliftan,  aiabe  anaagavalae 

C/tp.  *1,  Vrreiris  .1.  Kisenb.-Verw.  1889,  S.  771.1 
Znknnft  der  8vliiB«l«pBr  in  Oeaterreleh.  In  Oesterreich  wird  die  Schmalspur  von  maassgeben- 
dar  Satte  «U^aniein  ala  ,9iü  Forteebritt*  bettaebtet  Die  Begierung  bilt  an  der  Nenaaleptir  nnr 
da  ftat,  wo  eine  fcejeetlfte  Linie  einat  alnan  iatngrirendcn  Bestandtheil  des  Hauptnetzes  bilden  kann. 

(Ztg.  d.  Vereins  .1  Kisenb.-Verw.  1889,  .S.  71ß.) 
Loeal*Elaenbabace«eti  in  Steiermark.  Vom  Stderschen  Landtjig  ist  ein  Gesetoc  zur  Pördemng 
daa  lacal^-BiaantabnwaeaBe  in  Staiemark  aageaemnen,  wenaeb  «Ja  Betaag  «on  10  Milliomii  Onlden  dam 
verwandt  werden  s..]lnn.  all.«  vhid  T..iiuli'^aus-cliiiss  ah  rcntahfl  erkannten  Eisonbahnprojcit^-  fl/ical-, 
iiecundär-,  Vicinal bahnen  und  l>ami)ftramwaj-s),  welche  nicht  durch  xtaatiiche  und  private  Mittel  zustande 
te—an  ktanan,  n  antaratttaan.  Die  weaeatUebaten  Baetinuaangen  daa  Oeeehaa  abid  angegeben  in 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  ElBenb.'Verw.  1889,  S.  924  and 
^     Zaita«hx.  t.  Tkaaqwrtiraaen  1889,  &  4084 
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BIiifDhniRf  TOB  Localbahn«!!  In  ia»  Wikfeblld  rrtosnr  SlUte.  NMb  den  in  Bndapwt  Mtb- 
fsAindenon  Vürsucbra  kb  MkhM  iwdfeUoi  mlitiiir-  ^  LocdlwIiMii  aehÜMMii  an  dio  Pferdebalmeii 

an.  Bei  den  Probefahrt™  kreuzten  Wagen  mit  Pfcrrjohr^patiniincr  mit  LocMinntiviögcn  anstandslos  aowoU 
auf  offener  Strecke,  als  in  den  Weichen  bei  pr&ciser  Einhaltung  der  Fahrzeiten  beider  Betriebe. 

<Z<9.  d.  Vsrtins  d.  EiMob.-T«rw.  1889,  &  Mt.) 
Ertrair  der  einxelnen  Linien  d^  Sfi«li»i«eli«>ii  StaafeeisraMkiMiMt  im  Jabre  1888.  Den 
zahlreichen  statistis.  h-  u  Angaben  cntm  Inni  ti  wir  nur  die  Nütiz,  da^-'  auf  den  mci'^tpn  (>chn)al8purbahnen 
der  Verkehr  gewachnen  ist  und  sich  dam  Anlagekapital  uiii  'i,M'2^l{)  (gegen  2,009 "/«  im  Jahre  18S7)  rer- 
doste.  Sto  Linie  Elotnebfr-KOoigilirtek  mieito  «ine  Yeniiunng  von  4,915«^. 

(Ztg.  d.  Vereins  d,  Eisenb.-Verw.  1889.  S.  9«4.) 
Der  Personenverkehr  auf  den  «ielL«{>!«hen  Srhniali^pnrhalinen.   Statistische  Angaben  über  die 
Zahl  der  im  Jahre  1888  beförderten  Personen,  der  Hunde  und  der  Höhe  des  Gepäcksgewichtes,  sowie  der 
dutas  enteilen  BinnalinMO  eineehlieMlieli  der  nenen  Linien  MOfr^lo-NeNbaitTMlMea  ind  SäMifbld-Oejcf . 

f '      hr.  f.  Transportwesen  1859,  8.  320.) 
Die  BnlinerdBUg  rilr  Bayrisch«  Bahnen  unt«rg««rdnet«r  Bedentnng  ist  neaerdinga  ver- 
baeMrt  und  erweitert,  nnelidem  eieli  die  frdien  FkMninf  der  IwtreiftndsB  Faragrajihen  ab  nnraliwig  «t« 
gelten  hatte.  Die  Hvtivinnif  und  der  jetrife  Wortlaut  ist  angcgei  ii  in 

f'/ti'.      V.Toin.s  <L  Eiscnb.-V'Tv.-.         >'  Si>«'«3o.> 

Einiges  filier  den  Bnn  and  Betrieb  der  Lotalbahn  von  Reiehenhall  nach  Bercht«sfadea. 
Vortrag  de«  Geh.  Obarhanialb  Stanibke,  der  ftr  die  Leaer  dieser  Seiteebiift  aber  nidiii  freaeiiflldl 
N«tua  eathilt  ,  (Olneer'e  Annalen  1889,  Bd.  ».  S.  199.) 

Lnralbnhncn  in  Frankreich.  Na<  h  <  inBm  Deeret  des  Ministcrituns  il-  r  ."'ffentlichcn  ArVitcn  er- 
halten die  Localbahnea  in  Franloeieh  nur  dann  die  Oeoehmigung  mm  öffentlichen  Iktrieb,  wenn  sie  1  m 
Bpor  haben.  Die  AbuMMongen  ftr  die  Wagen  dienr  Bahn«  aind  Mch  Torgwehiieben.  Mach  den 
Utentnibl.  zu  Ging  er*«  Annalen  ana  (B^roe  gteteale  d.  nilit  t.  Joni  1888,  8.  497.) 

Dfp  Fntwlrkplnng  der  Bahnen  nntprgpordnpfpr  Bedentnng  In  Frankreich  (nach  d.  Annalen 
induKtrielles)  Aaszug  aus  einem  ^längeren  Aufsatz,  der  speciell  die  Fehler  bebandelt,  welche  dl«  Geeett- 
gebung  bei  der  Begclung  der  Anlage  von  Bahnen  nntergeordneter  Bedeatang  gemacht  bat. 

(Organ  1889,  S.  25.) 

SchmalMpnrbfthn  mit  starkem  (fcfällc.  l>ie  seit  18ß8  betricbern»  Bahn  iwischpn  Pontap-rironrt 
uud  Marie  weist  bei  1  ni  Spur  Corven  Tun  50,  30  and  selbst  25  m  lladius  und  Steigungen  von  SO,  70  und 
75,6«/gp  auf.  (I«  Oteie  eivU  Bd.  18,  S.  1S9.) 

Frankfurter  WaldlMlin.  Diese  theils  auf  d(>r  Strasse,  thcils  auf  eignem  Grunde  Uegende,  normal- 
gpnrige  Bahn  hat  St':'ijruTi«rf>n  bis  l-.^C^  fmif  Xnr/j'-  T.aiiiri))  und  HalbmeKsi'r  bis  .'.0  tu.  ausnahmsweise  ein- 
mal 40  m.  Auf  den  Strassen  i$t  dio  iüllenschiene  ,Ftaünix*  mit  den  bisher  noch  nicht  angewandten  Ab- 
ueaMingen  ftx  die  Rill«  von  81  um  Weite  vnd  97  mm  Tiefe  angeordnet;  anf  dem  eignen  Grande  tbi 
89  kg  schwere  eiserne  QaeraebweUan  Syetem  HaBrnwnin  mit  brcitfossiger  Vi^Miub  Vchiont'  verlegt. 

(Mit  Abbild.   Deutsche  Bauztg.  m»,  S.  ^73.  'J85.) 

Nebenbahn  n  iciibadeu-Laagenscbiralbaeb.  Diese  Bahn  hat  bei  der  Uebersteignng  der  Wasser- 
■dielde  ivlieben  Bbein  und  Lahn,  obwohl  refaie  Beibongebahn,  anf  die  betrikMUebe  Uag«  t«b  &at 
14  km  das  erhebliche  Steigungsrerhältniss  von  1:30,  das  im  W>stiitlii  iieii  nur  (lurL-h  ilie  zwischenliegenden 
borisootalen  fiabnhofsflidien  nnterbrochen  wird.  Steigung  815  m  anf  12  km  Länge,  dann  Gefälle  von 
1:80,  dab«  Itodiin  909  m.  Geaehwiiidigkeit  15  km.  Die  Fenmemllge  iwben  Behutdt'ache 
Biemae  nnd  weiden  atete  geaegea,  die  GkteRdge  werden  bergauf  gedrftckt 

(Centralblatt  d.  Ban Verwaltung  1889.  S.  442  und 
Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1889,  S.  914.) 

ddimüapnrbakn  llniMbfrf  Upadnrf  ia  SmImb.  Spanrdte  0,75  m.  tinge  95,74  km.  HSbcn- 
Unt*r»chietl  350,3'')  ii> ;  ^'rri>>fr  Steigung  1:40,  zusammen  auf  l,Si»km;  die  Stcignn^roii  v.>n  l  -.CO  uml  1:80 
entrecken  aich  auf  9,33  km  Länge;  kleinster  Ualbmeaser  50  m.  Kleinere  Radien  als  30O  m  kommen  m 
Mf  6,75  km.  (Civilingoiienr  1888,  8.  979.) 

M«  alMlariilemlclilNheK  LMtlhahMn  BMMgmbwf-Xnmn  nad  Hadnnlnf4i«fmuda- 
lwb«v*  Kniie  Beaehniibang  der  genannten  S0,3  und  44  km  langen  Bahn. 

(ZeitK;hr.  L  Tnoaportweeeu  1889,       32,  S.  368.) 
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LfHahi  BttaiiMrMtofnlMli»  Hngehtmle  BeMhnilHtnf  der  Tnaw  ■«!  der  Bkoentwiekelnf ; 

I^nge  in  Mähren  90»1  kUi  In  SeUeiien  kni.  in  Prenssen  5,(i  km.  kleinster  Radius  183  m,  ^(l«b> 
Steigung  tJ^k-  (Zsttaehr.  /.  Tnuupurtwesen  18S9.  S.  212  n.  223.) 

Die  MhniAkparlge  Miwebwrisel«  Alfenbalu  wm  Inndqaart  naeh  IHtTos,  deren  enter  TbeU 
bereit«  eröfinet  ist,  fiberBchreitet,  ah  reine  Adhfi«ionsbahn,  mit  1  m  Spur  gebaut,  die  bedeatande  HSbe 
von  ißJiö  üi  ül»  r  dt  iii  Srin  rc.  Die  WLiti  rfülinini,'  bia  Samadcn  ist  projectirt,  dctpl.  Mc  Furtsetxung  von 
dort  nach  der  it&lieniiiehen  (>renxe.  so  das«  das  Kli<UBthal  rait  Italieu  verbuiiden  würde.  In  der  Quelle 
werden  8  VariMiAen  der  LiaieilBlunuig  bUmt  be^nduo.  Eoften  ineL  Betrlefaennterial  ISfi  htam.  11  Ji 
MillioDeD  Fnnoi.  OrtNt»  Steigung  46*/o.  Mininuliidiu«  100  m. 

(Schweit.  Bsueitang  1889,  &  26.  43  u.  48.) 

Istelito-  waA  FeMelMnbnin  nu  der  Fabrik  0.  Neiticb  in  Halle  a.  S.  sind  beechrieben 
lUld  dargestellt  in  (Hit  Abbild.   Zeitschr.  f.  Tnuuportweacn  1889,  S.  284  o.  1286.) 

Dccaarlllo's  System  f(  fr  1SS9.  S.  60)  für  tranap.  Balnnn  fliulcf  mit  Recht  immer  writerf« 
Verbreitung.  Auf  Port«  Kico  liegen  SOU  km  dieser  Bahn.  Zorn  Bau  der  tranakaspiNcbea  £isenbahn 
wurden  Iber  100  km  ffiUbgelelie  nadi  dieeem  Sjuteu  veriegt;  Mieh  beim  Panawawmal'wordg  ea  gelntadil 
Von  Im  ■ii.nilf n  r  Wiclitiy^liiit  orscbeint  es  für  militärische  Zwecke.  Für  die  englischeArmee  in  Afghanistan 
worden  solche  Bahnen  auf  dem  Bflcken  von  Elepbanten  tran8]>ortirt  Von  A.  Brnnner,  dem  Verfechter 
der  PoppdMüonpowtdrliooooiotiren  werden  dJeae  Bahnen  als  die  eigentlichen  Localbnbneu  der  Za- 
biunft  beieiefaneb  Ueber  die  Aoaitoliungsbdin  nacb  diesem  System  siehe  nuten. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1889,  S.  724.) 

ElMnbnhn  nneh  Deeaur llle's  Anerdunng  (»Die  AmetelluagsbahB^).  Aosfohrliche  Be- 
•cineibwig  der  AmetiBlluigebtba  in  PluiB  (efr.  1889,  8.  109).  Ortwlie  Stdgung  1 :40$  die  Sotnenea  oind 
auf  Schwellen  yon  dtr  Form  eines  omgekohrten  Trogs  aufgenietet.  Die  Elemente  der  Bahn  haben  5  m 
Läng«.  Neben  der  Feldbahnlocomotire  nach  System  Decanville  war  eine  Doppel-Locomotive,  System 
Fairlie,  und  eine  solche  von  System  Hallet  mit  einem  Bienstgewicht  von  12  t  im  Dienst«  Letxtere 
kann  als  dne  trtaapertubl»  LoeeneCiTe  beaefchnet  werden,  dnaieleiditin  «InidneTlieile,  denn  edtwanter 

nicht  mehr  als  3  t  wiejrt,  üerlcfjt  ■werden  kann.  Kosten  für  (50  rra  Spur  26500  Pranr^.  Mit  dieser  Bahn 
sind  tiglich  circa  50000  Personen,  ausnahmsweise  sogar  SKIOUO  Pcrsoneo,  in  Monaten  aber  4,36  Mil- 
Bonen  belürdart  worden,  ein  unwiderlegbarer  Beweia  Ar  Jedemuwn.  was  eine  Bahn  von  nnr  60  cm  Spur» 
weite  bd  iweekentaprecfaender  Constntction  n  lelftan  rufiaag,  aelbit  wenn  ile  aar  ntodtigaton  Oattaag, 
la  den  •Itataaportablen  Bahnen*  gehört 

(Mit  AbbUd.  Engineering  News  1S89,  I,  S.  498;  Engineering  1889,  I,  S.  477—482; 

Etogineer  1880^  I,  8.  d47-i49;  Oigan  tm,  &  KI;  Oeaianeiddeehe  Keenbahn- 
•       '  m9.     n5  n.  Ztp.  (1.  VereinN  d.  Eisenb.-Verw.  1889.  S.  72.'?  -7'i4.) 
Traaaportable  Bahnen.  Neue  Systeme.  S^verac'a  Schwelle  fOr  solche  Bahnen  ist  ein  einfache* 
Ifi^nngee  Eiaeu,  an  deaaen  ante»  IMdie  ein  Bleeb  angenietet  ist,  das  an  den  Baden  tun  AbaelduM 
i  'l:  li«gen  ist.   Fflr  ganz  einfache,  leichte,  sogen.  , fliegende  Bahnen*  Terwepdat  dttrsdbe  Coattractor- 
n  Eisten  tnif  sehr  niedrigen  Vcrticalschenkeln.  —  Die  Qucrschwelle  Paupiers  erscheint  als  ein  an  den 
Enden  um  fast  1^0 "  aufgebogenes  FUchcisen ;  mit  dem  aufgebogenen  Endo  amfaast  die  SchweUe  den 
Sddeuenfbae  fon  anaaea;  ianea  wird  dendlM  dnnii  ein  anfgMdetetes,  bakenflnaig  gaboganee  Bleeb  faat- . 
gehalten.    Pa<  Eleuient  besteht  aii>-  G  Schwellen  (bei  der  ersten  Cnnstnirttoii  nnr  an?  ?  Srh wellen).  Sehr 
gut  coiutruirt  soll  die  Locomotire  für  SchmaJaporbahnen  von  L.  Corp  et  sein.  —  (Aas  dem  Bericht  6b«r 
die  Fhdaer  AuMtallung.)  (2tg.  d.  Tereba  d.  Eisenb.-Yenr.  1889.  8.  7M.) 

Aii-'-''''r-;!''ir'ihf!liche  AV.*.vi6«/(«<v.'J'''Wtf. 

Prelietahrten  mit  den  Vereinigten  Keibang«-  and  Zaharad-LocoaietiTetty  Bauart  Abt,  «m 
Bebnpaaa  bei  Steigungen  Ten  40°/a>.  GegenQber  gewSlmUehen  IMlnmgalMenietiTen  erzielte  £e  Abt- 
•che  Locomotire  nach  der  Tabelle  günstige  Besaltate.  (Organ  1889,  S.  71.) 

Die  eenbinirte  Adhäsion»-  and  Zuhnrudbahn  (Syi^ten  Abt)  ron  Blankenborn'  a.  Harz  naeh 
Tanne.  Ein  sehr  beachtenswertber.  längerer  Aufsatz  Uber  diese  vielgenannte  Bahn,  mit  vielen  Abbil- 
daafea  veei  den  Erbauer,  den  jeteigea  BalmdinetoT  Bebneider  in  Blankenbarg.  entbaltand  niebt  nur 
eine  i-iiit'<1i<  tnL  Bi  Schreibung  und  Darstellung  aller  wich^iL"  n  nstructionen  der  Bahn,  sondern  auch  die 
Angabe  der  mannigfachen  Schwierigketten  beim  ÜtM  der  Bahn,  die  Besoltate  der  nit  der  Zahnstange 
rergenenuienen  Featigkei1a-T«nebe  und  der  eigenthflnlk^  Art  und  Weiae  der  Vemahne  dieaer  Ver- 
MliAria  t.  Uta-  0.  mmmmMmn.  im      '  7 
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suche  durch  Prof.  Rftaichiof  er,  die  Tom  Letibno  gewlbtt  mr,  vm  dar  viiUidin  BeenepnchoBf 
thnnliditt  nahe  su  kommeii,  u.  A.  m. 

(Glasers  Annalw  1889,  Band  25,  8.  177—182,  194—199  n.  folgde.) 
JMsMiklHMi  Wktr  lifeiMilMMiMkBM.  Hngthende  Beadmibiiiiir  "^d  Btmtdliaiv  ^  <M>er- 

banoonstractüm  von  der  Hüllenthal-  und  der  Pilata(«b:ilin :  ilor  Artikel  entfeiSlt  ni  -htj  «.»Mutlii  h  Neue«. 

(Wocheonchiift  d.  öttemick  Ingenieur-  u.  Architoeten- Vereins  1S89,  No.  13,  S.  128.) 

Brit&e  iber  die  BsTMUMMUaeht  im  l«r  bhaRtanf enstreek»  4w  BMIwttilbahay  bemertai»- 
WMth  V«gen  der  Dnrchfahrung  der  Zahnstangen.  (Hannoversche  Zeitschr.  1889,  S.  601.) 

Jnnpfran'Bnhn.  Zn  einer  huIcIk-h  lie^'i'n  2  Proifi'tp  vor.  Nach  dem  Entwurf  von  M.  Koechlin 
(dem  Ingenieur  des  Eifelthurmes  in  Parin)  besteht  die  Hahn  aas  2  Soctionen;  die  erst«  ist  ein«  gewvhn- 
Uebe  metenpmige  AdJiMonalnbii,  die  iweit»  die  mit  betonderen  Hillbnitldn  ta  betreibende  Bergbahn. 
Anfangspunkt  Bahnhof  I.anterbmnnen,  800  ui  Ober  dein  Me.  r  lii  L'.  nil  Enili>ntikt  ]'nm  GiitA  der  Jong- 
fnu  bei  -j-  4045  m.  GeMimmtlioge  der  etstea  Seetion  4210  ni,  Maiimabteigung  370/oo,  Mimraalndiae 
HO  ut  Fttr  di«  sweite  Seetion  «eil  endweder  8eil^»  SSnhnrad-,  oder  dectritcher  Betrieb  gewihlt  werden. 
Die  vorläufig  angegebene  Tmm  ftr  Seilbetrieb  beatebt  ans  .*>  Oradcn  mit  5450  m  Länge  in  der  Horisontal- 
proji  r-tii  ii  fR313  m  schrftg  gem'">«i'nl  Orös'.-tp  ?it«»ifrtTnc  •')5>*^'n  Zti  ftlirrwindcndc  Hiilic  3175  rn.  Selbst- 
verKtündlich  liegt  ein  grixtser  Iboil  der  Bahn  in  l\inncin.  der  längste,  oberste  ist  H'iQ  m  lang.  Zam 
eleetrleehen  Betrieb  der  beim  etwaigen  Seilbahnbetrieb  mit  Wanerlbergewieht  nSÜdgeo  I^unpea  aind 
ausreichende  Wasserkräfte  erhältlich.  Die  Baukosten  sind  auf  9746000  Francs  veranschlagt  Baoxeit 
ö  Jahre.  Berechnet  werden  7,5  o/o  IMvidende  dea  Capitals  bei  einem  Fahrpreis  von  35  Francs  fOr  Hin- 
Qod  Bttckfahrt  anf  der  tweiten  Seetion.  Am  eberen  Ende  iat  eine  mit  dem  Tnnnd  in  Verbindung  stehende, 
gnoi  in  den  Fels  eingebante  Anlage  mit  Gatthefeinrichtang  vorgeaeben. 

l>a«  ?.  ProjrH!t  von  Inccnirnr  Trsutweiler,  dem  Bauleiter  vom  Pfaffenspnmgtunnel  auf  dir 
tiotthardbahn,  ist  dem  obigen  sehr  ähnlich.  £r  beginnt  3  km  hinter  Lauterbronnen,  870  m  über  dem 
Xew,  nnd  «cdnet  4  alcb  ninnittellNV  ttnwnander  aeblieaaende  SeUlitdiBen  ven  naammen  SSOO  m  Lliig»  an. 
Die  Bahn  Iii  ;:t  ganz  in  Tunnels,  die  (fDr  Ssitzige  Wagen)  nur  7  q»i  Querschnitt  erhalten;  der  erst« 
1380  m  lang  erhält  eine  Stetgang  von  98%  nnd  Obervindet  eint'  TT^he  von  980  m,  die  folgenden  Tunnel 
erhalten  Steigungen  von  48  betw.  67  und  33<*/o.  öesammtsteigimg  3260  m.  Endpunkt  30  m  unter  der 
Spitam.  Br  nimmt  Seilbelxieb  mitteiat  eomprimirter  Luft  an,  mit  Bfloliddit  danffi;  daaa  kibtore  mm 
■Rnii  äoch  bereite  nfithig  wiri^,  ATilajon  fflr  dio  ff^winrinnp'  ntid  T^rttunc  hierfür  also  ji^dnnfalls  hcrectstpllt 
werden  mOüseu.  Wenn  die  Steigung  grösser  al«  50  o/o  ist,  werden  anf  einer  Seite  des  Tunnels  Treppen 
tiagabaneB.  Weiten  Details  riebe  die  Qnellen  (n.  A.  Die  Strasaenbabn  IS89,  8. 402— 4M).  Bankaaten  i»U 
MQJiinmi  Franca.  Angenommener  Fahrpreis  65  Francs. 

Die  gegen  die  Ausführbarkeit  der  Projecto  erhobenen  Betlenken  werden  vom  letzteren  Ingenieur  an 
anderer  Stelle  zurückgewiesen.  Durch  die  Verlegung  der  Bahn  in  Tunnels  wird  genügender  Schutz  gegen 
Bdmee  nnd  Eb  geboten.  Die  in  den  Tanneis  beim  Bau  ra  erwartende  Dar^admltts-Temperttnr  von  +4 

bis  S^C.  sei  für  den  Fnrt-ichritt  tlnr  Arbeit'^  chor  n'intennd  als  hindcrml,  clip  Heiznni,' der  letzten  Strecken 
beim  Betrieb  leicht  möglich,  die  Lnitdruck-Differenz  (nur  </|  Atmosphäre)  erfahrung&mässig  ohne  jegUcben 
sebldlichen  BiBflnaa;  gegen  den  Lnftnig,  der  Vbrigena  im  8«mmer,  also  svr  wicbtigiten  Betriebomt  von 

eben  nach  unten  und  nicht  nmgckehrt  eintreten  wQrtle.  H>>llen  in  (l>  ti  l  imnel.s  die  CMnge,  welche  von  den 

unterirdischen  Stationen  aus  ins  Freie  fahren,  tnif  /w.'if;ti  ii  Tfiüri  ti  iilif:«'Kr1i1rt>i<«^ii  werden.  Im  Frfihjahr 
und  Herbst  werde  überhaupt  oft  gar  kein  Luftzag  eintreten;  überliaupt  blieben  alle  zu  erwartenden 

SdiwierigkeiteH,  die  nnaweifelhaft  bcaonden  beim  Bern  «aftreten  werden,  innerimlb  der  Oimmen  des  Ans* 

fHbrbaron.  um!  im  F.inz'  linii  arulrTwrirts  si'h'm  tli;its!lrlilii  Ii  virlfarli  An=£ri-fiilut<>n. 

Von  einem  Tourij>ten  werden  Bedenken  anderer  .\rt  erhoben.  Er  vergleicht  den  üipfcl  der  Jung- 
iran anf  Ornnd  eigener  Anaebanuig  mit  «inem  steilen  Xfrchdaeb,  Uber  deasan  Fint  der  Beisande,  aas 
Seil  gebunden,  den  höchsten  östUehcn  bdpunkt  durch  vorsichtiges  Betreten  des  Fimkammes  emicht. 
Der  Plat?.  tarn  i^itzeti  cl-  r  ISMi.^n  triis«  oft  erst  cingchaucn  werden.  Eine  <»ro??e  Zahl  von  Ri  i^cnden 
würden  dort  keinen  Platz  finden  und  sich  gegenseitig  gefährden.  Auch  warnt  er  vor  den  gowaltigen 
Sdmeestttmien  ind  den  flirebtb«ran  Orkanen,  im  Teig'leidi  ra  denen  die  befUgtten  StScme  im  llttl  iir 
Kinderspiel  sind.  Zweifellos  niüsston  niu  (üpfi  1  lutch  noch  bedeutende  Arbeiten  TeTgeDOnnran  VSfdani 
die  rielleteht  jährlich  zum  Theil  zu  erneuern  wären.   Quellen  sind : 

(Schweis.  Bauztg.  1889,  Band  14,  8.  lOS  v.  131;  Ztg.  d.  Verdna  d.  Blienb.>Venr.  1889, 
8.  888»  987  n.  987|  Die  Stnosenbahn  S.  350,  380  u.  408-404  und  Dantmlie  Bao* 

leitmig  1888.  S.  689.) 
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Die  Zahanidbalin  auf  dem  Pike'»  Peak  in  (Mbndo  Miebn«t  aieb  dnrcb  die  bedeutende  xn 
Cberwfadende  HShe  tob  9818  m  und  die  hohe  Lage  am.  Bw  Oipftl  dee  wegen  der  Anaridit  vfelbe» 
meliten  Berges  am  a»Uichti»  Rande  de«  Felstiiigebirgeü  liegt  4331  m  über  dem  Meere,  also  noch  165  m 
höher  als  <Vtc  Spitze  der  ,Tiui^'fi;iii.  Das  Klima  (la^-Hj-f  ist  aber  sehr  gelinde.  Gesammtlänge  der  Bahn 
Ukm.  Uien-un  liegen  Ab*>jo  in  t'urTen  von  110  m  Hadiiu,  Steigung  S— 250j'a,  im  Uittel  17  0,'».  Auge- 
gewandt  iat  das 'eeinblairte  Zabnimd*  und  AdblakmqFstem  Abi.  Qenauerc«,  cpee.  aaeh  Uber  di«  Loeo- 
Botiv  1    '  he  (Schweiieriifche  Baut.  1885»,  Bl.  11.  S.  114  u.  121.) 

i'ilatiubabn.  (cfr.  18S9,  S.  169.)  Neuere  Veröffentlichungen  hierüber,  die  sich  namentlich  auch  auf 
die  Betriebsmittel  beziehen,  finden  sieb  in  den  nacbatehendcu  QueUen,  auch  iat  darüber  ein  BQchelcben 
mit  SS  Ulmtratiooen  t.  J.  Hardmeyer  iio  YtOag  tob  Or«U,  Faaali  a.  Co.  in  Z«rieh  (Fieb  1  M.) 

(Anoaleti  indostrieUes  18S9,  I.  &  463—466;  Hämoires  de  laSociete  desing^nieun  civib 
1889,  I.  843-^.  Hit  Abbild.  Centralbl.  d.  BanTerw.  \m,  8.  S$  Zt^.  d.  Vctebs  d. 
Fisenb.-Verw.  1889.  S.  686  (kurae  Beschreib.) 
Die  Zahnrad babn  tarn  Aehensee.  Die  erste  Bfrjrhahn  Tir«U  ist  in  dr  r  Qm  ll  •  eingehend  be- 
schrieben,   i^ge  6,ä5  km;  im  letzten  Theil  nur  Adhäsiunsbalin,  Gesaninit-flteigung  440m;  grOsste  Stei- 
gOBf  der  Zaknndatneke  lüOfifc  der  AdUhienafate^  ÜHnl  KMnatar  Badina  100  m. 

CZIf.  d.  Tenina  d.  Eisenl<  Venr         S  077,  .1.  Straaaenbabn,  8.  S65; 
Deutsche  Baoztg.  188»,  S.  307.) 
Dto  Statla*BniB*  Beiebnibnn;  dee  Pmjeeta  m  dieser  Babn,  das  eine  Tbalbahn  von  6^^  tan  Ling« 
nd  eine  9  km  lange  Bergbahn  nmfarüt.   Spurweite  1  m,  Maximal-Steigung  der  ersten  Strecke  25  o/oo.  der 
«reiten  Strecke  mit  Zahnradbetrieb  185  0,00.    Hnbendiflferenz  d-r  Eiiilimiikto  1115  m.  Kosten  2200000 
Francs.    Fahrseit  l'/a  Std.,  Retourfahrkarte  9  Free.  (Zeitschr.  i.  Transportwesen  1889,  S.  272.) 

Sur  Trag«  der  snllaalfeB  Maxfmdfteifnnfen  mit  rertlealeni  Kahoelngrlff.  lateresaante  theo- 
retische Ermittlung  der  Beziehungen  zwischen  den  bei  einem  cTent.  Seilbrucho.  wirkenden  Kräften,  sowoU 
beim  Sjst'iu  Riggenbach,  als  anoh  lieim  System  A  lit.  r>er  Inhalt  Iii<.sf  tlth  nicht  kurz  wie«lergeben ; 
bestimmte  Wertbe  werden  wegen  der  vielen  einwirkenden  Factoren  nicht  angegeben.  Die  theoretisch  genaue 
Abt'idie  Zahnalange  iat  gegen  daa  AnflaaÜsn  «eaentUeh  gllnsliger.  wie  die  Riggenbaeh^e.  Ana 
dem  Aufsatz  foljrt,  J.1^'s  die  Behauptung,  dass  bei  emcm  event.  Seilbmch  die  kräftig  wirkende  aut^jmatische 
Bremse  im  Stande  sei,  den  Wagen  plfitslicb  zum  Stülatande  n  bringen,  niemals  zntreffen  kann. 

(Sdnreis.  Bautg.  1889.  Bd.  18.  S.  107.) 
Monte«GeneroM  Bahn.  Diese  z.  Z.  Hütt  im  Bau  befindliche  Bahn  nach  System  Abt  mit  0,8m 
Spurweite  und  ikm  kleinsten  Radins  Ton  60  m.  kostet  nach  dem  alitre-cliliss-enen  Vertrair  trotz  Jes  ganz 
eisernen  Oberbans  und  trotz  5  Tunnel  von  380  m  I>&nge  ipro  km  nur  mnd  200  ÜOU  Frcs  ,  während  die 
THaworBfgi-BiliB  pio  kna  «bar  410008  Vio.,  die  Art]i-IUgi-&dui  489880  Fkea.  pro  km  kesteten.  Oe- 
wnere  Beackidbiiiig  der  Bahn  mit  LagaplaB  nnd  Läqgen  siehr 

(Schweiz.  Baoztg.  18S9,  Bd.  14,  S.  70.) 
ÜnMMilldM  BlifeMtaek  (efir.  1889.  8.  170)  iat  aaeli  beachrieben  in: 

(Mit  AbbOd.  0  las  er 's  Annalen  1888,  Bd.  14,  S.  102  nnd  mit  Abbild.  Eleetr.  Zettaehr. 
1889,  S.  73;  Ztg.  f.  TranFportwcsen  1889,  S.  240.) 
Die  DrahtaeUbabn  Ton  St  Gallen  nach  Mahleck  ist  kurz  beschrieben  in: 

(Schweii.  Bhul«.  1889,  Bd.  44,  8.  6.) 
Drahtseflbakn  bei  KSnigshofen  In  Böhmen  (ausgofOhrt  ron  Theod  or  OLik  h  in  Wien.)  Nach 
oeer  allgemeinen  Einleitangt  in  der  rechneriwh  nacbiavetaen  veraacbt  wird,  daas  durch  die  glQcklicbe 
ComUnation  tedmudier  Arbrit  mit  dw  natSrlleben  Arbeit  de»  Kapitala  dn  gaai  bedeatend  hShenr  Ge- 
winn zu  erzielen  iat,  ala  durch  selbstst&ndige  Arbeit  des  Kapitals  und  der  technischen  lutalligeiu,  wodireh 
der  Kapitalist  eTmnntert  werden  soll,  sein  Kapital  in  rentable  technische  Uitternrhmnnj»  zn  steeken.  wird 
die  Seilbahn  von  93»  m  I^änge,  die  lom  Transport  ron  Kalkstein  ans  einem  hoch  gelegenen  Steinbruch 
nr  Stttnbreelianlage  ebier  Httie  dient,  beeehiieben,  sie  ftberbrtekt  eine  Sdilndit  von  818  n  Linge  <dme 
Z\rifi{heni>feiler,  PrabtseiUtArko  23  mm.  Znin  Betrieli  ^'enUgt  das  (lewicht  der  heruntergehenden  Wagen. 
Di«  Seiktataen  «iad  at&tker  wie  genShnlicb,  nach  Art  breiter  ätftnder  tta  Telegrapbenanlagen  mit  dop- 
P<lt«fe  nHiani  eoBitnfrt  Bnkaatra  89000  M.  I.eirtvng  pro  Tag  ttOcbm,  jährlidhe  TnuuportkiMten 
Mi  8008  (eiBseU.  TeiaiiHnag,  Amortiaation  etc.);  zur  Bedienunig  alad  8  Mann  erforderlich. 

Qtit  Abbild.;  ZeitMdic  t  Traupottmam  1889,  &  228  u.  23«.) 
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Ncnrre  J'rojectß. 


Ei8«nbahu  ohne  LocomAtire  umA  olme  Kider;  ein  neaea  Transportmitttil,  auch  aU  €Hetteiwh«lia 
bemduMt  Ifehren  Artikel,  die  dne  iimIi  Ideen  des  tia  Erfinder  einer  neuen  Torblneiiut  beknasten, 
jetit  Tentorbenen  Girard  (vom  Ingenieur  Barre)  ausig«  fii)irl<  nml  auf  der  WeltkttMtaUong  in  Paris  im 
Betriebe  gezeiVfi'  H;ihn  ncn-  r  fvnnctnirtii.n  behamleln.  An  Stelle  der  Käder  finden  sieb  40cni  lange.  20cin 
breite,  holde,  unten  utfene,  sugen.  „tfchlittHchube",  in  welche  Tom  enten  Wagen  ans  ant«r  Druck  stehen- 
des Waaaer  einfefUirk  Verden  kann.  Beim  Oefiien  dee  Boapthaluiea  heben  aich  die  Schlittaekab«  «ad 

mit  ihnen  die  Wai^^'n  nm  V'^rnm;  aas  den  ScMittscImliin  i  rtjics-t  ^ich  eine  dQnne  Was^er^chicht  auf  die 
n-fbrmigen  Schienen  and  der  Wagen  schwebt  faat  ohne  Bcibung,  folgt  somit  jedem  leichten  Anstoa».  In 
dflo  Avfhgerflidieii  der  Sdnbe  lind  BOlen  aogeordaet,  die  eine  Oeeebwindifkeita-yeiiiiindena^  des 

quellenden  Wassers  herTormfen.  Nach  Versachcn  bcträ|[tt  die  Reibung  nur  rund  derLa$t.  aii;;f Däm- 
men wird  liierfür  d.  h.  immer  nur  ca.  ',14  iler  für  rollende  Bahmü^e  fjewölnilich  angenijinnienen 

Reibung  Ton  >/w  ^>Uf  Druekwaatter  befindet  lich  unter  Presslnft  vom  am  Zuge  in  einem  Tenderwagen. 
IMe  FMtbmregung,  spee.  aneb  bd  Steiguiifen,  gcMshidit  ebeolkllt  diureh  Dradcmteer.  In  gvnimea  Ab» 

ständen  befinden  sich  zu  diesem  Zwecke  in  der  Mitte  der  Geleise  Ausflussansätze  (.Wasserspeier*), 
die  mit  einer  durchgehendori  Brui  Vr  ^lirleitun^r  in  Verbindung  stehen.  Jeder  derselben  sendet  einen 
Wasserstrahl  gegen  eine  am  Wagen  angebnichtc  Stostischaufelstange,  die  wegen  ihrer  Wirkungsweise 
ab  gnMüst  Tnrbiiie  beniebiiet  «M.  Da«  OeftMO  ud  SehUMMO  der  TeatUe         aelbalttittif  dnrdi 

(h'n  7,Tig.  Es  niQ«cn  nffenbar  für  j^Je  Fahrrichtung  '•u  viele  R'>leber  Ansätze  vorhanden  sein,  ilass  der 
Zug  den  nächsten  trifft,  beror  er  den  rorborgehenden  verl&sat.  Zum  Anhalten  braucht  nur  der  Hahn  ge- 
icbkesen  zu  werden,  der  Druck  blvt  anf  und  der  Zug  bleibt  lieben.  Ee  aoU  «ine  Oeadwindigkeit  foa 
200km  pro  Stunde  erreichbar  sein,  wenn  »uui  die  Pretaoiig  in  dar  Lehuig  bii  23  Ataoephären  steigert. 
Das  verwandte  Wasser  wirJ  in  Heservoirs  aufy;efangen  und  den  Druck pninpen  wieder  «ug^efflbrt.  AuM^r 
der  schnellen  sicheren  Bremsung  sind  ofienbare  Vortheile  der  Gleiieiseubahn :  sehr  angenehmes  Faliren 
(ibolich  wie  in  Sdditten),  kda»  Bnebnttanrngen  and  Sebwaakni^teD,  keb  Staab.  kein  Bauch,  1^  Damp^ 
kein  Geräiiscli.  kein  Si-hmierrn,  leichte  Wa^'en  weijen  Furtfall  der  ,\rhsen  mid  Rader.  feststellende  MuM'liiiieii 
für  die  Druckpumpen  statt  der  mitlaufenden  Locomotiven,  kein  liettungaauterial  des  Oberbaues  wegen 
de*  Fortfblbr  der  Rnehlitterungen  (dagegen  BetMudmng  des  gatmn  üntetbatit).  Die  Anlage  rvn  Weidua, 
Krflmmungen  und  Steigungen' Mkü  keine  Schwierigkeiten  machen.  Die  praktische  Verwerthbarkeit  dir 
Buhn  bk'ibt  trotz  des  trtdnngencTi  Versuclies  iin  Kleinen  zweifidliaft.  Oe(»ebene«  Falls  würde  das  Py«t«in 
sich  vonUglich  zu  titadtbahuen  eignen.  Doch  durfte  fttr  DrahtKeilbabnen  im  Gebirge,  wo  als  liLraft  föi 
di«  Foffbewegang  die  Dampftnasdiiiie  bleibeo  kann,  and  aro  oft  lioeb  barabkominendea  Waaaer  n  babaa 

ist,  der  Ersatz,  der  Räd-'r,  durch  den  I^nickwti.'.Aer-Gleitschnh  wirkliclie  Vortheile  bieten,  weil  diidiireli  die 
Reibung  erheblich  Termindert  wird.  Keisst  das  Kabel,  ae  genfigt  vu  Bremsung  das  einfache  Absperren 
dea  Pmekwawira  bin  Steigungen  von  1 :  2,27.  Naeh  einer  Notti  in  der  .Btraatenb.  I8B9,  8.  808  eelka 
mit  der  ul>eii  leMehriebenon  Qlcitciscnbahn  demnilchst  in  Londoo  gifleaaro  Versuche  gemacht  werden.  Za 
diejiem  Befiur.'  i>i  der  Pariser  OcjielUcbaft  ein  Cniud  in  London  vom  Vorsitzenden  der  Metrüimlitan-EiaeB- 
bahn  zur  Verfügung  gestellt  worden.  (Zeitschr.  f.  Transportwegen  1869,  S.  252  u.  266.) 

(Hit  AbbUd.  GeatnlU.  d.  Btm,  im,  8.  495.) 

SMinitehn  (cfr.  1889,  8.  184).  Mit  einer  solchen  sollen  stündlich  12000  Pers  onen  beflhdart  mtr- 
den  kennen.  Als  Vortheile  des  P!Ts-t<>ms  werden  genannt:  kein  Raneli  und  Sclimutz,  freie  Bt»wc<»nne  der 
Fahrgaste,  Einzelsitaplatz  fDr  jeden  derselben,  kein  Zusauunespferchen  in  den  Wagen,  Fortfall  der  Weichen 
and  ffigaale,  der  Braehlkttctaog  der  beoadibarlan  Hlaaar,  Wegfall  jeder  GeMir  tob  ZnaaBmanattaMO. 

Weitere  grosse  Vurflieile,  vrndnirb  irleiclueitig  die  LTusse  r^eiKtiinpsfähiirkoit  entsteht,  sind,  dass  för  alle 
Reisenden  nicht  nur  die  Zeit  fortfallt,  welche  ffir  den  Zugang  zu  den  weit  auseinander  liegenden  Halte- 
■teUoi  gebimaeht  «ird,  aoodeni  aoeh  der  flr  das  Warten  aaf  die  Ankunft  and  die  Abfiduri  der  2lliga 
notbwendige  Aufenthalt,  ebenso  die  Verzögerungen,  die  nach  begonnener  Fahrt  durch  das  Anhalten  dtf 
Zflge  an  den  Zwiiehenstationcn  entxtcben;  dadurch  trotz  relativ  kleiner  Geschwindigkeit  sclinellate'  Be- 
förderung, dabei  kein  Fahrphin,  kein  Zuspätkommen  mehr.  Die  Bahn  soll  ganz  in  bedeckten  Kianieo 
aaegef5brt  werden,  in  AbatSaden  von  ea.  50  m  mit  Ein»  and  Aaagangatiappen  Tandun  iiarden.  Kranaangca 
sind  ausgetichlossen.  Erfurdeidielie  Breite  4  5m;  die  Anlage  ist  unter-  und  uberirdiscli  ffodaebt.  bei 
breiten,  Fnaaategen  z.  B.  auf  an  der  ILaate  dee  Trottoiza  errichteten  Säulen  mit  2  seitigen  consol- 
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artigen  Auslqfcm.  Dadorch  Wörden  gleichzeitig  Tifilrckt«*  (länce  für  Fnssflränpcr.  ähnlicli  iVn  Wanilfl- 
jraogen  in  Badeortes,  geecbaffen.  Dt,  der  Betrieb  mittelst  stehender  Oampf-  oder  Oasn)a«chinen  und  Kabel 
•riblft,  •»  Mllen  ü«  Betrl«lwlHi6l«n,  trotidem  der  guu  Wag«n-  md  Staftariag  in  fortirihreBde  B«w»> 
jfonff  gesetzt  werden  muss,  wesentlich  geringer  wie  beim  Lo<  umiiHvli  trii  b  »ein.  (V)  Auch  die  Anlage- 
kosten sollen  im  Verh&ltaiM  tu  den  mit  LocomotiTea  betriebenen  Stadtbahnen  gering  sein,  einerseits,  weil 
die  Stefeiifanlni  bedeutend  weniger  Kaam  erfordert,  sodann  veil  deren  BeUstnng  nnr  den  15.  Theil  der 
Belmtm^  einer  Locomotiv-Eisenbahn  betragen  wird,  femer  weil  die  Stnfcnbahn  vielfach  gekrQmtnteD 
Strassenzügen  folgen,  sogar  dnrch  «lic  i  rstcn  Stockwerk«-  In  w  ohntpr  (Irnndatücke  gcfiüirt  worden  kann. 
Den  Uebrüdem  Rettig  ist  die  Constmction  im  Anolande  patentirt;  in  Deutechland  iat  das  Patent  vejr- 
ngi  forden.  In  Uflneter  iat  dne  kleine  VenaehNudijie  aaegefBhrt.  OenamiNe  btt  nw  den  dliwt  Ton 
den  Elrtindem  zu  erhaltenden  Schriften  zu  eneheu.  (Anliitakt  W.  Bettig,  Berlin,  aud  Bani&tpektor 
W.  Bett  ig  in  JtOnster  in  Westphalen.) 

(Die  Straaaeubabn  188S,  S.  2Ü2— 2Üä.   Deutsche  Bauztg.  1889,  S.  60». 
Zdlaebr.  t  Tnaapertwean  1889,  8.  812^ 

BbmttknMvM»  »ttttM  WMMiBMfl»  Nadi  dem  dgennrUgen  Tendibg  eoIkB  i  Genile  nn 

rli^iclif'tii  Qtuirsrhnitt  nnrJ  pnl^prochpndem  G(»f?ll!(»  dnroh  innen  Bnlitiilftnirn  getrennt  werden,  auf  dem  Ge- 
leise mit  einer  zwischenliegenden  Zahnsciiiene  angeordnet  sind.  An  jedem  an  dieser  Anlage  gehörenden 
Wegen  aind  T«m  nnd  Unten  kilftige  Doppdntme  engebiMÜit.  die  in  der  IGtte  je  ein  in  die  Znhoidilene 
eingreifendes  Zahmnd  nnd  an  den.  bu  in  die  Mitte  der  Canälc  reichenden  Enden  Wasserridcr  tragen. 
Die  drehende  Bewegung  derselben  wird  auf  das  Zahnrad  Qbertragen  und  dadurch  wird  der  Wagen  ent- 
gegengesetzt der  Bewegungsricbtung  des  Wassers,  also  bergauf  bewegt.  Zur  Unterbrechung  der  Fahrt 
«erden  die  Zelmrider  dnidi  Heehbeben  dee  beweglieben  Anne  Temlttelat  Sebnnbanapfaidel  nnd  Bindnid 

ausser  Eingriff  gesetzt;  ObenltV^  wird  peVin^nist.  Dio  llialfahrt  erfolgt  durch  das  natürliche  rjcfSllp  des 
Geleiaes,  onterstfiit  durch  den  Druck  des  Wassers  auf  die  feststehenden  Wasgerr&der,  nachdem  da«  Zahu- 
nd  enaaer  Eiafrüf  gesetit  ist  —  Nach  einem  Knden  Tonetdag  sbd  soldie  Bebnen  neb  nnr  mit  einem 
mitäenn  OnmI  Mnanfofaren. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eiscnb.-Verw.  1889,  S.  765.   Die  Strassenbahn  1889,  S.  323). 

Xones»  Transportsystein,  Porteletrle  genannt.  B^i  diusim  Systom  bewegt  sich  ein  Innu'i.'estrcckter 
Stahlwagen  zwischen  2  Schienen,  von  denen  sich  eine  Ober,  die  andere  unter  dem  Wagen  betindoti  letz- 
terar  etOtit  ald  mit  je  i  Biden  nnf  die  nntere  Sebiene  und  wird  durdi  S  seittidie  Bollen  nn  der  eberen 
Schiene  geführt.  Die  Sdüeiien  $ind  in  kurzen  Abständen  mit  Drahtspnlen  umgeben.  Bei  der  Aun&hening 
an  diese  Drahtspnlen  veranlasst  der  permanente  Magnetiemna  des  Wagens  eine  Magnetnadel  sieh  so  sa 
tichtao,  daaa  sie  einen  Stronueblnea  bewirkt,  der  die  Dnbtipnlen  eleetriadi  meobt,-ao  dav  diese  nnn  eine 
anziehende  Wirkung  auf  den  Wagen  ansfiben.  Gelangt  ein  Wegen  in  onmittelbarer  Nähe  der  Xadel,  so 
ändert  sieb  die  Richtung  der  MagnetnaJ-jl  wieder  im  entpe^CT^esetiten  Sinne,  so  dass  sif  den  Strom  wie- 
der unterbricht  und  die  Spulen  keine  Wirkung  mehr  auf  dieselbe  ausflben  können.  Zufulge  der  lebeodigen 
Xnft  des  Wageiia  nibwt  er  eieb  der  niebstcn  Sfnile  md  dee  Spiel  beginnt  ven  Nenem  (ibnlicb  wie  bei 
einer  Dampfmaschine).  Das  Drtheil  aller  bei  dem  hiermit  angestellten  Versuche  gegenwärtiger  Techniker 
lautete  sdbr  gOostig.  Nach  diesem  System  wiid  dem  an  folge  awiaeben  Boston  nnd  New- York  eine  Bahn 
nr  ragelmiasigeD  Bafllrderang  von  Pustgfltem  erbaut  weiden.  Hierbei  eoll  aber  nur  1  Bcbiene  etwa  1  m 
Uber  Terrain  augeordnet  werden,  an  der  die  mit  permanenten  Magneten  vorachenen  Stahl  wagen  angellingt 
werdrn,  StiijJTunpen  von  mehr  als  1:100  sind  zulässig;  die  (ifi-s^^e  ist  al'liiiii^'ii»  von  der  Belastung-  der 
Wagen  und  deren  Geschwindigkeit.  Ks  soll  eine  Fracht  von  lOOü  kg  bei  (JO  englischen  Meilen  Fahr- 
gcKbwindigkeit  nur  ]  Pferdekraft  als  Betriebeknft  für  die  Ikiengnog  des  dasu  nathigen  Strames  erfor- 
den.  I^reichbare  Geschwindigkeit  bis  250  englbdm  Meilen  pro  Stunde. 

(Ans  dem  £lectroteeh.  Echo,  öherjreg8n;»en  in  7oit-sclir.  f.  Transportwesen  1889,  Si,  SiS. 
Femer:  Mit  Abbild.,  Electrotech.  Zeitschr.  It^&B,  ä.  Mü. 

OUeer*e  Amnlen  1889,  Bd.  SS^  8.  48;} 

Eine  nenartlge  Bahn.  I!>  i  dm  von  K  X.  Boynton  erfundenen  nnd  von  ihn  sogenannten  Bjdde* 
oder  Veli>ci)M  denliK..iiM)tiv«-n  und  diu  Tern-inenwagen  gleichen  Systtm.^i  liinfi-»n  "sämmtliche  Bäder  auf  einer 
Schiene  and  am  zu  verhindern,  dass  die  Betriebsmittel  omfallen,  sind  auf  beiden  Seiten  dos  Geleises  in 
ZwiatheniluaMB  ven  etwn  $m  Pfeiler  «agebmdit,  die  doNii  Selben  verbunden  aind.  gegen  wdehe  mn 
Z«ge  «agebraebte  Bider  «natnübn.  Die  Wagen  aud  nsr  4'  breit»  Uaten  denneeb  in  awd  Bingen  Aber- 
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ei^l■nd<^^  PUtz  f&i  108  PcnoiMO.  Das  Triebrad  d«t  Locomotive  bat  3'  Doiclimciiaer.  aassenkm  und  aar 
oodi  s«ei  Uelatra  Bider  binter  ebumder  anfroordnet  Auf  t/taem  gewfAaSeim  noniuUparigen  G«leb  kttum 
swai  Byciclezflge  einander  bequem  begegnen.   Za  erreichende  Goadnrindigkflit  ca.  160  km  in  der  Stnndfi.. 

Der  «nte  Versuch  hiennit  ^»11  bcfnVdiL'eml  auN<,'':'fttIlLii  st  in  (  Aiw  Streot-Railway.) 

(ZeitBchr.  f.  Transportwesen  1839.  S.  3Ö3;  'Mg.  d.  Vereins  d.  Eiscnb.-Verw.  ISÖ9.  8.  Hlü.) 

n.  Strasseabftliiioii. 

jinjwiwiiMfc 

AitMAelihnv  §t§  BeMfrenkhcmfamtM.  Bin  bei  der  Kttiaberf  •FBriher  StittMnbddi  fat 

Dif.nst  Ktfehendcr  Condacteur  erlitt  tmeo  Beinbruch,  der  solche  Folgw  biatarlieaa«  daas  er  nach  Aossage 
de*  Ar/tis  nur  kiclitc  Arlxit*»«  im  Sitzen  verrichten  kann,  imü!  mm  Gehen  eines  Stockes  bedarf.  Die 
Bent«  ist  für  diesen  Fall  vuiii  HeichävetsicherunKsamte  Auf  50''/o  festgesetzt  wgrden. 

(Die  Stiaaeeiibeliii  IflM.  &  ttfll) 

Anrecbnun^fifühlfripit  d^r  Trlnk^Mer  l«.-!  F.'stsi'fzung  der  Rente  für  vcrunfrlflckte  Arlp4'i1<>r 
Kaeb  &>t«cbcidung  des  Beichsgcricfates  sind  hierbei  die  Trinkgelder  nur  dann  mitzurechnen,  wenn  bei 
Bemtmng  des  Gehaltes  der  Betrell!»den  aaf  diea  Nebenelnkonunso  BAelnieht  genennieii  inirde  and  beln 
Engagement  darauf  hingewiesen  ist.  ht  aber  allgemein  gesprochen  nicht  erforderlich,  dass  daj$  bei 
1k'r>  t4inung  der  Kflote  zn  Qnuidfl  tu  legende  Einkommen  (icni  Arbeiter  untuittelbar  von  seinem  .Xrböiti- 
geber  zuflieast.  (^Zeitschr.  f.  Transportwesen  18S9,  S.  394.) 

BMtwnnuv  «ler  f rlakfeRwr  i«r  PfeNetebidntMlier.  Kadi  denfleUMo  FriBciplcn  «k  var 
regelt  sich  die  B<  st<  u»  ninj;  i1»>r  Trinkgelder;  dana«  Ii  li;it  t.io  bei  üfn  Pferflebahnkntschem  nicht  statizufinden. 
Die  Anrechnung  i«t  nur  dann  gerechtfertigt,  wenn  die  Kutscher  auf  die  Trinkgelder  als  eine  sichere  £io- 
Bahmequelle  neben  den  rerefaibarteii  Lobn  oder  an  Stelle  desselben  angewiesen  aind. 

(Die  Straßenbahn  1889,  8.  986.) 

^Ind  die  Controleare  (der  Grosnen  Berliner  Pferdeelsenbahn-Aetlengt^cllschart)  als  Betriebe 
beamt«  oder  als  Arbeiter  «nfiuetaent  Diese  tar  die  Bt-rufsgenussenschaften  bedeulungsvulle  Frage  im 
Ton  BcichsTCiriehemagaanite  dahin  bcaatwortet,  daaa  die  Controleare  der  Oeselhchaft  als  Arbeiter 
aniusehfii  <iml.    r>i.->  GrQnde  s.  'Dir-  Strassenl.ilin  l^?f>.  P  V^.) 

£lne  reiiBionB*ZaMhii88lLa!$!»e  fUr  Stmaaenbahubedieustcte.  IVotz  des  bestehenden  Gesetzes 
tber  Alten-  vnd  InvaliditStsvenorgung  bleibt  In  Aabetradit  der  geringen  Sttie  das  Bestreben  bestehen, 
dne  Ausgleichung  der  liuroh  Tu  I  i  11  init  d.  r  dureh  Abnutzung  herbeigeftthrten  Erwerbseinbas«  an 
ermöglichen.  Dies  ist  allein  durch  iV  tisiinis-Zus'  husvlcaffx'n  zu  erreichen,  bei  dt'ticn  die  Betriebsantemehin^T 
ihre  Bediensteten  einkaufen.  Die  Lcbcn>ifjihigkoit  »olcher  selbständiger  Kassen  wird  behauptet  und  lür 
die  OrgnniaatieB  derselben  werden  ToieehlSffe  iiemacht  von  Dr.  B.  Hilse. 

riVif  Strasppnbahn  ISS«,  S.  m) 
Znachuakaasen  fär  erwerbsuifiUtige  Mrassenbahubedienstete.  Derselbe  G<^enstand  wi«  vor, 
belenebtet  von  Dr.  K.  Rilse.  Bs  wird  die  moralisebe  Teipflichtvng  der  Gemeinden  nachgewieeen,  ha 
Begründung  von  solchen  Zuschnsskassen  sich  mit  der  Zusage  zu  betheiligen,  die  Batriebsnadlfolger  der 
jetzigen  ünteniLlmur  /um  Eintritte,  bezw.  Uebemahme  der  zu  schaffttt  l* n  '/.ustlitisskassen  zu  verpflichten, 
wodurch  sie  natürlich  auch  ein  Einspruchsrecht  bei  der  Höhe  der  Betrage  etc.  bekommen  würden.  Di« 
grtsste  Bdiwlerigkeiti  die  der  Begiflndniig  soleher  Kassen  en^gegenstdit,  ist  eben  die  besdtainkte  Dansr 
der  üntemehmuigeii.  Alle  diesbesSgUdien  Antilge  wArden  von  <lt  u  (icnieinden  aii>n»hTn6los  zurftek- 
gewiesen.  (Die  Straetenbahn  I8S9,  S.  S6i.) 

TeimfMi  4er  Pahrplansgenctamignng  von  Dr.  K.  Hllse.  JorisHsehe  Aosnoandenctnag  der 
Wirkung  einer  solchen  Versagung  und  die  einzuschlagenden  Wege  in  iHut^t^^liIand;  beide  sini  aabr 
Tersohiedes,  je  nachdem  es  sieh  um  eine  ente  Fahrordnong  oder  am  eine  Fahrplanänderung  handelt. 

(Die  Strassenbahn  1889.  332.J 
Dl«  SefelnMiiwiege  Im  MPenfliefeai  fltnMMhaiBkSrpor.  Der  UmAntg  der  Beehte.  welche  der 
StrasscneigentliliniiT  besKinder»  vi  ri,'.  In«n  darf,  ist  zur  '/i  it  lirirhi,!  streitig;  im  Entwnrf  des  neuen  bürge^ 
liehen  Geeetzbaches  ist  die  Hegeluug  der  vermögensrechtlicbeu  Vcrhiltnissu  am  Wege,  bezw.  am  tttnaaseih 
bafankftrper  einer  künftig  ta  erlanendcn  Wege-Ordnung  vorbehalteii.  Entgegen  der  Ansieht  tob  Oemers- 
hftvsen  in  seinem  Entwurf  zu  einer  Wsgeordnung  wird  von  Dr.  K.  Hilse  im  zukünftigen  Geseti  ftr 
StraasenbAhnen  dasselbe  Becbt  beanspraeht  wie  fftr  Btsenbahnen;  danach  wflrde  der  Wegebaupflichtig«  fcgcB 
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Enats  der  «nMelimilvii  Kattan  ganrngm  wtiden  kSoBMi,  dl»  Anla^  von  Stnumlwliiieii  m  g«stettMi, 
eben<(o  wie  Eisenbahnlbttglitgt.  Bi«  B«tll«limrbilteiMe  der  Bklinen  seien  ledif^lich  Sache  der  Gewerbe» 

Ud  Verkchmpoliiei.  (Die  Stra-cnlialm  1889.  S.  MC,.) 

iBgefalirMtxeu  vou  f  fertetelliuilgeB*  bin  b«Ktrafung  einer  solchen  Handlang  ist  nach  Dr.  Gold- 
tehmidt  (AnUt  f.  b«ifni  Becbt  III,  117)  annlMgt  Diete  BwlitMiulcganir  wird  in  Anbtlndit ihnr 
ftOMrordnittlcfaen  ■ehidlieheD  Vtlgen  nit  Erfolg  bakimpA  T«a  Dr.  K.  H  i  1  s  .•. 

(Die  Straascubilui  1869.  S.  394.) 

SekvtsbfldBrtaias  4tr  IWiiniifcrtBM  gafMitbar  den  BMettaitt  Bnlinuf  ebtt  StnfgMetm  in 
Oerterreieh  tou  Dr.  K.  Hilae.  (fitg.  d.  V«Nln»  d.  Biiank-T«rw.  iSltt,  8.  973.) 

lUe  rpJphsRreoptitUchP  Re^Tnnfr  des  eesanimten  StraÄSpnbahnwp<i«>ns  war  beim  Beirh'itap  durch 
vinu  Petition  des  Verbandes  deutscher  Lohnfahruntemehmer  beantragt,  «prde  ab«r  al^lehnt,  weil  das 
Strusealwlniirmen  benita  danb  f  S7  der  Oenei»d»-Ordw»g  und  di«  Bslmordnvnf  für  dentMlio  Elaen- 
bahnen  unt>TL'>  nlneter  Bcdeutang  geregelt  «ei.  Diese  AnfKuanog  wird  von  Dr.  K.  Hilse  nla  reohte- 
irrthömlich  und  sachwi-lrii,'  hexeichnet.  weil  in  den  Fällen,  wo  die  Babnisrdmiti-^'pn  »ntreffcn,  die  Anwend* 
barkeit  der  Gewerbeordnung  ausgcscblo«ien  ist  und  umgekehrt.    (Die  StrüKttenlialni  1889,  S.  210  u.  306.) 

Zw«eltnladft«ltdiiMTflirftaadMd«r  i«vt8dMii8tt«aMBb«ta«a*  Anregung  dieser  Frage.  Angabe 
vun  einigen  der  zu  erwartenden  Vortbeilc  und  Wiil.  rl.  l'uh^»  der  Befürchtung,  eine  sidche  Verbindong 
krintit.'  il.  n  Behörden  nnli>1'sain  !=<'i!i.  von  Dr.  K.  Hilse.  E>*  besMit  In  reit«  eine  freie  Vereinigong  der 
ätra»»enbahn-Betriebsleiter  lihetiilatid  und  Westphalen,  sowie  der  angrenzenden  Bedrke. 

(Die  StnMaenbaln  18S9,  &  SSS  a.  S06.) 

Die  Stra.>«senbnhn'Beniriigen(M(sen4rhftrt.  Ptatisti^tche  Angaben  über  die  Zahl  der  vcrsicbierteil 
Betriebe,  der  Fersunen.  ihres  Verdienstes,  der  Zahl  der  UnfiUe,  der  GesammtamUge  o.  A.  m.  s. 

(Die  Struaenbtba  1M9.  S.  808.) 

Das  25Jihr<ge  Bestehen  des  StrawenbMhnweMBB  In  Deutschland  von  Dr.  K.  HÜHe.  Am 
22.  Juni  18G5  wurde  die  erst'  Stras^  nbahnlinie  in  Deutschland,  vom  Tir.imli  nbnrt:tr-Th"r  nach  Charlotten- 
burg führend,  crt^ffnet.  Kur  Zeit  belächelte  man  das  Unternehmen  und  zweifelte  au  »einer  Zweckmässigkeit 
and  Ergiebigkeit  1888  haben  aber  im  Qanian  ea.  386  Killionen  Peragmen  die  Stmaaanbahnen  benutrt 
und  3.^  MillinTh^n  Mark  dafflr  viTausgabt!  wird  Li  ffirworttt,  den  Tag  des  25j&hrigcn  B<'"^t(.!ii  Tis  igt 
StrtMrabahn  am  22.  Juni  1890  als  Gedenktag  zu  begehen.  (Die  ätrusenbahn  1889,  S.  822.) 

DI«  fMianBiiinlNÜtoMi  DestaeUaadfl.  Intemeanter,  namtoflieb  die  benllgen  ReebtnveHiiltnieae  der 
Ktraswn bahnen  sehr  klar  erörternder  Aufsatir  des  Syndicus  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn,  Dr.  K.  Hilse, 
mit  mannigfachrn  >tat{>tL'.i  lun  Angaben.   Eine  kurze  Wiedergabe  des  Inhalten  ist  i)irht  i;n\  möglich. 
(Oesterreichische  Zeitschrift  f.  Eiscubahnun  u.  Daniiif bahnen  1SS9,  Heft  43.  Auszugsweise: 
Ztg.  d.  Teieina  d.  EiBenb.-y«rw.  1888,  S.  891-894  n.  8.  9OI-30S.) 

Die  ^traasenbabnen  aaf  dem  diesjährigen  Verbandstage  dentscher  Lobnftihmnternebnier 
von  Dr.  K.  Hilse,  Auf  dem  Verband«tage  wurde  beachloasen,  auf  die  Begelung  des  geaammteu  StrasBenbahn- 
wvaeiia  in  recbtlieher  Hinsieht  weiter  hinwirken  xn  wollen.  Man  Mi/rarh  »eb  aodann  gegen  daa  Sahatrettan 
*nid  gegen  den  Dampfbetrieb  an.«,  und  erklärte  die  jetzige  i)chieneriuii];i;^n  für  nnzweckniässig.  Schliesalieb 
kam  noch  ein  Antrag  zur  Annahme,  iiihaltsde«jien  durch  den  Stni-si  iilKilitiln  trirli  in  ihr.  iii  "nfriifi  inler  Eigen- 
thuui  geschädigte  Verbandsmitgliedcr  daraus  entspringende  Processe  auf  Vcrbandskusten  durch  alle  Instanzen 
atUaii  treiben  dttrfen.  Die  BeaehlHase  werden  kws  Impndien,  spedell  die  Rrage  dea  Salaatnuena. 

(Die  Stras^.  Iii  :  "r  ISSf).  s.  ?;?,().) 

Die  wlrthMhaf  tUehe  Lage  der  8inuwenbahn*BedieB8teten  Im  Dentsclüaad.  Ukogerer  Aufsatx 
f«n  Dr.  K.  Hilse  mit  Beaimalniif  aller  efnseblsgenden  Punkte,  wosaefa  die  Lage  der  StraaunbaliB* 
Bediensteten  gegenüber  den  weAthätigen  Arbeitern  in  >  iit^]'r<  <  h* n  l-  n  Arbeititverhilltnisscn  eine  günstige 
genannt  wcp1>  ri  kann.  Daiana  erUfift  sich,  dass  die  strikevr  rsurhe  im  vorigen  Jahre  zieni1i>  Ii  vallständig 
itti  Sand  verlaufen  sind.  (Ans  der  .Zeitschrift  für  Eisenbahn  und  DainpfschiHfahrt*. 

Zeitacbr.  f,  Tranapartweaen  1889,  8.  414-417.) 

Vi'\c  kleidet  man  sich  am  KweckmIUsIgHtcti?  Längerer  .\rtikel,  in  dem  nachgewiesen  wird,  dass 
bei  rationeller  Kleiduüg  (specieü  auch  der  allen  Unbilden  der  Witterung  ausgesetzten  Verkehrsbeamten) 
das  Unterkleid  weitmaachig  sein  und  berdtwillig  das  KSrperwaaaer  absorbireu  muss  (etwa  Wolle).  Dagegen 
aotl  das  Oberkleid  engmaschig  und  mr>glichst  undurchdringlich  fttr  Wasser  sein;  beide  mtlssen  Luft  dnrdt* 
lasMen  und  schlechte  Wärmeleiter  sein.  EnipfuhK-n  wirl  .mtu»  Itti[irfliriiir'iTtLf  il-  r  ;-.'W'iyiri1ii-lii'ti  ^fi^nt»'!  fU\ 
mit  einer  LOsuug  vuu  30  kg  Alaun,  39  kg  easigsaureu)  Blei  und  3  kg  Gelatine  (genügend  für  60U  ijoldaten- 
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■tatd  —  Praii  pn  Haaial  7  Pf.),  vni  «Ueaelbw  für  Waaaer  mdimdliMig  n  auwlmi.  lÜBe  Wisdciboln« 

dierLlprSpriiinnif:  i-t  erst  na.  li  inelir -  ii  J  ihren  in'.tliii:.    {Z.  if.sclir.  f.  Transportwegen  18S9,  S.  392  —394.) 

Wlebti^eit  de«  Stnunenbatanbetriebes.  fünem  Vortra^fe  über  elcctrixchc  8tni8«bob«hoai  von 

0.  Muufidd  «DtnciiBcn  wir  dl«  folgenden  geeehlehfUetaen  und  «fatiistiscliei}  Daten  ttu  lUoitatioa  der 
Wichtigkeit  der  Strainenbahnen,  apeciell  fOr  Kordamerika.  Die  älteste  StnMenbahn-GeeellMlMft  tllltHhd 
wniil.-  in  N.  w-York  gegrttndet.  November  1832  lief  der  erst«  Waffen  von  Prince-Strect  nach  Harlem- 
lirid^e.  Diese  blieb  bis  1850  die  einzige  Stra««enbabn.  Zar  Zeit  besteben  in  Nordamerika  etwa  425  Straeeeu- 
bdiii^flidtaehKftMi,  die  S8000  W«g«n  ood  1SS€00  Pferde  in  Betrieb  habea,  lagrflhr  8M0  eorLMdlenU 

1.  ni  liin.)  Schi.nriiw.'u:  l,  fii}ir«n.  Da«  inv,sfirti.'  Kiipitu!  beträgt  etwa  175  bis  200  Millionen  Doli.  Nadi 
gewissenhafter  Scb&tzuug  werden  damit  1500000000  PemoDen  befordert!  Die  sämmtlichen  EisenbüiBen  in 
den  VereiiiigtaB  fltanten  beftrderten  1887  dagegen  nnr  «tw»  4S8  MülioDca  Peraooen  mit  20582  Penonan- 
wagen  and  )479984o  Meilen  Schienen.  —  In  New -York  alldn  wwdm  dvrdi  die  Pterdebnbnm  mitteilt 
2300  Wapen  und  14  441  Pfir.l.ii  berördc-rt  rot.  1!>!>500000  Pfrwnen,  anwerdc-m  auf  Arn  Hofhhahn.-n 
1715OU0Ü0  Personen.  In  den  26  8t&dt«n  Ober  100000  Einwohner  werden  snsaranien  80154  /ngtbier« 
vemndt.  Jlhilidi  «erden  mehr  nie  MOOO  Pferde  Meter  Betrieb  (eetoUt 

(Di..  Ptrassenbaliii  ISfiO.  S.  281  nnd  Zcit^chr.  f.  TMMpertweaen  1889,  S.  364.) 

Die  Bimmtlicben  Straaeenbaliaeii  der  Welt  sind  nach  L&ndem  geordnet  in  der  Quelle  in  32  Fort- 
aetzQngen  aufgefUut.  Von  jeder  Belin  iat  so  weit  eis  mögUch  angeifeben :  Ort,  Name  der  Goäelkcbaft, 
Direstian,  LInge.  Zahl  der  Wagen,  Pferde,  b«Ew.  Maoltbiei«  oder  HaedltiMB.  Flr  Intweeeenten  aind  die  betraf- 
«nden  N-tTi  Tn  -r  -i!K>in  fnr  M.  12  rn  hi'r'whm.     flH.?  Strassenhnhn  n.  ]f^'.\  Nr.  1  Iiis  infl.  2C.) 

StraMeubabntarjfe.  Man  fahrt  auf  der  Pferdebahn  für  10  Pf.  in  Heidelberg  0,98  km,  in  DfisMl- 
derf  km.  Infolatadt  1,4  km,  Poeen  1,75  km ;  de^leieben  in  Bremen,  Fnmkfbrt  n.  M.,  Cei  Ldpdg. 
NAnberg.  St«ttin  bis  2  km;  in  Stra&skirg  2.1km,  Stuttgart  2,3  km.  in  Hambarg.  MaKni.  burg,  München, 
Uannbeim  und  Berlin  bia  2,5  km,  in  Breslau  2.8  km ;  in  Danzig,  Halle,  Metz  3  km,  in  Bremcrhafon  4  km. 
Lübeck  Sß  and  schlicsidich  Erfurt  5,5  km.  In  Dresden  kosten  5,5  km  Fahrt  15  Pf.,  in  Cöln  6  km  ebciuo 
Ti«L  Aachen  bnt  den  Einheitvlaiif  von  IS  Pf.  (Db  Stmaaenbibii  1888,  &  241; 

y.  i'   '>r.  für  Transportwesen  l^Sft.  1\^0.) 

Der  41.  IktngretM  <lm  Internnttoualen  StraeseubiüiuveretneH  in  Mailand  (cfir.  OriginalberichtJ. 
Angnben  UeHÜMr  finden  aiebt  (Die  Stauaenbtbn  18S9,  8.  889  n.  307.) 

(Zeitwbr.  f.  Transportwesen  18S9,  S.  219  u.  26S  o.  am  vollständigntan  in 
Ztg.  <i  V<  n  iius  d.  Eisenb.-Verw.  1890,  Nr.  4  u.  5.) 

Trambabnen.  Ursprung  des  Wortes  und  Geschichtliches.  Die  erste  Bahn  iu  London, 
nnf  der  Wagen  dnmh  Pferde  fortbewegt  wurden,  entstand  im  Jalire  1881  Im  SSden  Londona  and  diente 
7.nm  Trruippart  vi>n  Kalk  vnn  den  Espon  Hills  an  die  lliemse.  Nadi  dein  Erfinder  Hcnjamin  Outram 
wurde  diese  Bahn  ,iOutraui-Linie*  gonannt,  voraus  durch  Abkürzung  das  über  die  ganze  Welt  verbreitete 
Wort  ,Tnun'  entstanden  ist.  Die  Anwendang  des  Prinitpe  anf  PenonenTeikebr  erfolgte  ent  1861.  Das 
erste  Unternehmen  fand  jedoch  wenig  Anklang;  das  Publicum  verhielt  i^ich  ablehnend  wegen  der  hohen 
Preise,  Pnhrwprkslif^itzor  waren  dagegen,  weil  die  Sdisenen  nii'lit  iii  das  Pflastor  fin^'idi.  li,  t  «an-n  und 
dadurch  ein  grosses  V  erkehrshiodemiss  bildeten.  (Letzteres  soll  übrigens  in  Amerika  noch  jetzt  zum  Theil 
der  fall  sein,  a.  D.  Straeaenbalin  1M8.  8.  810.)  Die  weiteien  Fertaebritte  aind  bekannt. 

(Dip  Stnisscnbahn  1S«9.  P.  24?) 

Ente  Trambabn  am  CongO}  rom  Congoufer  nach  der  Hochebene  Boma's  fahrend,  wird  mit  zwei 
LoeomotiTen  botrieben  und  ist  sdt  SS.  Oetolier  1888  eritlbet. 

(Zeiteclir.  f.  Tratisp,>rtwesen  1!*89,  S.  372.) 

Mtrassenbahn^Motoron  mit  AQ.sschlnse  des  Kabels  nnd  der  Ek-otrizltät.  Län^reror  interessanter 
Vortrag  des  Secretärs  do.s  amerikanischen  Strassenbahuvcrcincs  aof  der  letzU-n  Vensammlung  des  Vcreini». 
Hiemaoh  bat  skh  bislwr  keine  der  fielen  vergeaeMagenen  Conotnielienen  ia  derPraifo  bewlhrt,  Tielleü^ 
wird  solches  der  Gasmotor  von  Connelly  thun.  Gegen  den  Dampfl  «  trieb  in  v.  rJirlirsrdchen  Stüdten 
haben  sich  fast  alle  Betriebe  ausgesprochen;  empfoUeo  wird  er  nur  fnr  Vorstädte.  Auf  die  Motorfnge 
kommen  wir  an  anderer  Stelle  loiOek.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  1889,  8.  399  n.  413.) 

Strati(ieBbiabn*BleTnlnTCn*  In  Jeney-City  hat  man  für  Strasnenstreckcn,  die  für  die  Pferdebahn 
711  ^ti  11  villi!,  s  .r^iTannt*-  .Strasscn-EIevat-'n-n  >><*rgestellt,  die  im  Wesentlichen  aus  einem  hölzernen  Gerü-'t 
mit  wagrechter  l'latttom  für  einen  Pferdobahnwagen  nebst  Ikspannung  bestehen  und  mittelst  Drahtseils 
ud  Haaehinenknft  naeh  Bodaif  benmf-  nnd  berabbewegt  werden  können.  Ea  oind  stets  iwd  EktatarsB 
mit  «faumder  Tarbondcn.  (Die  SinaaeinbahD  1889,  S.  Stil,) 
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TSeungtlmog  4er  BteartTcriiltlttiiiii»  der  Groaaeii  Bwlioer  Pfmdeb^m-ÄctifiiigtnlladiAft.  Ao^bo 
der  altt'ii  uiilI  neuen  Pit  ristvertheilutiir,  wniiurch  die  Ange.Ht«Ut«n  «eseatllck  «otlMtet  ITONkDi  d«  Getell- 
Schaft  ab«r  eine  Mehraosgab«  von  mehr  als  iL  246  3aO  eotsteht. 

(ZeitBchr.  f.  TnmpovtWMea  1889,  S.  2$&) 
flnhiMiMif  jui    Obe^Bo•u^lt  Haeh  in  Btcdn  Iwieielinet  die  SoheeUippen  der  PCtrde  alt  voll» 

stän<iig:  tinnfltz  und  horeichnct  die  öLliihe  Art  nnd  Woise  der  Anlirinfrunfj  als  eine  thierrjtiSlerische  Mcvde. 
die  leicht  aehr  riel«  Äaj^eakrankheiten  herbeiführe.  Der  einzige  Zweck  gönnte  der  sein,  dem  Pferde  die 
iB  de^Bladw  4a»K«tMhen  bvflndlidwPwtMho  m  mdeeken.  Dkf  tei  «bar  durch  «ine  asd«re  «aeehäd- 
Ikhe  *^''"*ir'"|f  dir  ScbevUipiMii,  bei  dea  die  Anga  ▼en  to»  mnd  wm  der  Seite  frei  bleibt  zu  endvlen. 

(IX  Stra^'^fflbalni  1885,  S.  267.) 

ErajUiraafp  ud  Pflefe  der  Pferde  flr  StratMiealrahneB.  Vortrag  von  (J.  Muhle rn  auf  der 
Mamnmmaitmg  dea  uMrikMÜieben  StraaaeBbdnTerBiiHk  Empfoblen  wird  n.  A.  die  nbide  an  oder 

nahe  dem  Platze  zu  kaufen,  wo  «ie  sp&ter  verwandt  werden,  neue  Pferde  dann  ganz  allmfthlig  in  den 
Diesft  einxoüthnn.  Ah  beste  Puttennethodo  wird  gemischtes  Kömerfutter  in  kleinen  Mengen  und  in 
knixen  Zeitrtnmen  bezeichnet  Jeder  Stallmaaa  teil  eine  aar  Ueine  Zahl  Pferde  rar  beateren  Pflcige  ei^ 
halten.  Waütlii»  sM  eH^ehln:  Nnah  jeder  Fährt  aiiw  Hand  voll  Hea  nnd  Anameehan  dea  Snlas 
und  der  Nflstem  bei  l5pi«s(»r  Jahr»»«?eit;  Wasspr  nach  Bedarf;  Pntterzeit  nie  Icnrz  Tor  nder  Tininittelbar 
hister  einer  Fahrt;  Patzen  der  Pferde  tigUcb  mindestens  3  Mal.  soi^fUtiges  Kelnhalten  des  ätalles  «nd 
dar  Krippe;  dieadbeB  PCwie  nor  bei  demaelbea  Kotuher,  bai  kniian  Streekao  der  IMenet  getrennt  an 
Yamittag  und  .im  NachMitl^r,  ^  bmgain  Btieckan  mu  eine  Bnndfthrt  (bis  15  englische  Meü-  n)  mit 
aar  kurzem  Aufenthalt.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  IRSü,  .s.  392.) 

Hafbeadliag  für  glatte  Fatarhahnen«  Die  dabei  bi«  jetzt  gemachten  Erfahrungen  sollen  bei  deu 
StaDn,  Patent  Hevea,  mit  H.     Qaaiadinitt  benntit  eein.  Die  bahaapteteB  Tcnlge  denolbeB  aiehe 

(D.  Straaaenbahn  18S9,  S.  381.) 

Der  Hnfbesehlag  ans  PapierstofT  ron  Jnl.  floldberg,  Weffiscn^ce  bei  Berlin  (cfr.  ISSd, 
S.  52)  hat  folgende  Vortheile;  1)  er  ist  so  elastisch,  daaa  er  die  Ausdehnung  der  Uomkapsel  dea  Pferde- 
bnlaa  b«m  Anftretaa  mitennacliaD  vennag.  was  das  ataire  fiiaen  nicht  Temag;  S)  die  Odiflicbe  wird 
beim  Gebraaeh  nicht  glatt,  wie  beim  Eisen,  »«ndem  rauh;  3)  er  eignet  «ich  zum  Ankleben,  so  dass  das 
Nageln  vermieden  werden  kann.  Er  wird  im  Gebrauch  nicht  brachig,  sundcrti  bleibt  zShe  und  dauerhaft, 
«r  widersteht  dauernd  nleht  nur  dem  Wasser,  sendem  sogar  der  StallflOssigkeit.  In  der  Quelle  ist  die 
Hatatallnngsweiae  genan  bcaohrieben.  (Zeitadir.  f.  Ttaanaiiortwaaen  1888,  8.  S5B.) 

Xenban  ron  Pferdestlllen  In  Eisonfaehwork  in  Montignj  hei  Metz.  Eingehende  Beschrei- 
bung und  J)antellang  der  mit  Kücksicht  auf  die  sehr  knrze  Bauzoit  gewählten  Construction  mit  ver- 
gteichander  Koetenbereehnuug,  unter  Annahme  des  sehr  niedrigen  Eisenpreises  von  20  M.  pro  100  kg  ind. 
Niantage.  Die  üufiiasangawlnde  bestehen  au*  Eisenfaehwerk,  die  Dachconatradiini  Ihr  da«  Hobcement' 
dach  aas  Holz,  die  Perkcn  aoa  Ziegelgewolbe  zwischen  l-Eisen  mit  Ceaientestrich,  unterwärt?  pffufTt. 
Kosten  der  Decke  für  die-  Futterboden  pro  qm  M.  12,45  (vergL  Eanscfaubdecke  M.  1,50,  Deckenputz  in 
veittiigertem  CemontnSrtel  nach  dem  Stansa^Bnf fachen  Verhbren  H.  iJS9,  nahe  Scan  atarker Tann- 
fussboden  H.  ^90,  fQr  Balken  durchschnittlich  3,S8,  zusiunim  ti  M.  10,08).  Das  qm  Fachwand  aus  Eisen 
■ftdlt  xich  um  0,43  M.  billiger,  als  »oicbcs  aus  Holz.    Im  Ganzen  warden  bei  Ausfahrung  in  Eisen  circa 

Mehrkosten  antateben.  Diaae  werden  durch  diu  VortheOe  des  Eisenfacbwerks  (namentlich  längere 
Daner)  mehr  als  aa«geglichen.  Treta  der  dttmaaitt  Wände  konnte  bei  strengen  Wintern  genflgaDde  Winne 
hl  daa  SttUen  gahaltan  werdaa.  (Hit  Abbild.  Zwtacbr.  t  Banwaaen  1889,  &  499.)' 
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Dm8  W«irer«cht  und  die  Wefefenraltnag  In  Prenm«n  nobst  Entwurf  einer  WegeordBUf. 

Vuu  A.  Germcrshausen,  Laadntli.  8  Blöde  in  8 o.  Berlio  ISW.  Carl  Heymanns  Verkg. — 
AnfMidita  d«t  tFmttandai,  iUm  d«r  Entvarf  det  bfli;g«rltdi«n  GcMtsbnehes  die  yermtgensneliUiebes  Be- 

^tiuitlthiMlif'  Acf  W'^^oTPrhieo  r.n  orrlneii  einem  besonderen  Gesetze  üborla^st'n  und  der  Manpr!  r<infr  r^in- 
heitlichca  Wegeurdnong  sich  ber^it^  fflr  die  Eisen-  and  Strtaaen-BahnTerwaltungeo  recht  föblbar  gemacht 
Iwt,  mvm  eine  Arbeit  leitgeiBlH  endieiaai,  «eldie  di«  sdiwierigen  WegereelitaTerliiKniiM  Vbenielil* 
lieh  dantellt.  Da«  letztere  Itt  dem  Torfa«(i«r  frclungcn,  we»))alb  seine  Arbeit  die  Aufroorkaiunlceit  der 
Facbicrciüe  verdient.  In  Band  I  stellt  er  anf  499  äeiten  den  heutigen  Znstand  des  WVgerecbtos  ant«r 
Berücksicbtigong  der  Bechtsprecbung  und  WiMeoielnft  dar,  um  demnichüt  den  lüitwnrf  einer  W«ge- 
ofibitiif  ia  45  §1  und  dnimf  90  Setten  Metive  fidgen  so  laaaen.  wAlmiid  Bniid  II  die  beeteliendeii,  Inades- 
n;.  -ct?.lirlii  11  1111(1  (>rorin7iMIon  Qnpllrn  in  wörtlichem  Abdruck  hrinirt.  Vct  Entwurf  und  seine  Begrfindnng 
lehnt  sich  an  die  beiden  amtlichen  i^utwftrfe  einer  Wegeorduong  von  1865  und  1875  uut«r  BerQcksiebti^iaig 
der  Commiaieneberichte  m,  dürfte  aber  MbweiUeh.  oboe  wewBtliebe  VerbeawrBiig  nm  Oeieti  erbabM 
werden.  Die  Zusammenstellung  der  (Quellen  in  Band  II  laiut  keine  we«entlicbe  Satzung  Termiasen.  Di« 
sypti  tDittiÄchc  Darstellung  Band  I  behandelt  die  öffentlichen  Wege  im  Allgemeinen,  die  Verpflicbtonj?  mm 
Wegebau,  die  Chau8»e«n,  das  Verfahren  and  die  Zaatäudigkeit  der  Behörden  in  Wcgebausaciien  und  die 
VefpUiebtnncr  Diltlier  in  Berag  tnf  den  W^bftii.  MmkhÜicb  der  W^gebaolast  «ardn  weittir  1l■te^ 

schieden:  die  (icnnind-n  iiml  AnliostT.  weitere  Verbünde,  VerpflichtunfrcTi  aus  Viesimderen  Rechtsgründen, 
wie  der  Z«>Uberechtigten,  der  geweiblichen  Betriebe,  der  Eieenbahneu.  Wenn  TieUeicht  ab  und  n  eine 
grttaeer»  Ebobeit  der  Dustdhnif  wUnwAenswerth  gewesen  wire,  eo  Icaan  du  Werk  doch  wOidi;  der 

V.  Könne'.tchen  Wegepolizei  mr  Seite  ^'i  st.  lH  werden,  vor  dem  ihm  die  Neuheit  und  Berücksichtigung 
<\e<  Ri  i  lit  znxtantlcs  iti  >1>ni  ncnerworbeuea  Landettheilea  den  Vontog  aicheri.  Danach  kann  die  An- 
sclmtiung  eniptublen  werden.  Dr.  K.  Hilse. 


T>i<  R.  lirht  >  Ober  die  IV.  Genenl-TenMninlnnc  dieeea  VeniiM  liegen  seit  eiliger  Zelt  dea  Ut- 

gliedeni  gedruckt  vor. 

Die  retebe  Ffille  des  waf  der  Venaninliing  sor  Bentbtmg  geetaadenen  Hateridee  selgt  denflidi. 

wie  nothwendig  die  Gründung  dieses  Teminee  fOr  das  gesanimte  Strassenbabn- Wesen  war  und  welth« 
Mi'Uge  nützlicher  Krfabrungs-Rcsdl'iitp.  sowohl  bezflh'liiJi  d  s  Raui  h.  wir  iL  s  Betriebes  d'T  fvtrassenbahiK'n 
auf  di«58C  Wcii«  der  AUgcineiubeit  zu  tiut«  kommen  kunn.  l>a«  Sinwsenbahnwese«  ist  gewian  heut«  hervur- 
ngeod  genag,  aevolil  in  fMbwiaaenadiiftlielier  Hinaiebt,  wie  in  Tolhawtrthaehaftlleber  Beaieb«]ig;  m  ab 
bedeutiiamer  Factor  dej>  "fTriitüchen  Lebens  seine  Atuirlit-  n  7111  (n  ltnnrr  erbracht  zu  sehen.  Der  corpo- 
latiTe  ZoBamraeuBciiiaBs  4iUein  kann  dieiee  ermöglichen,  and  durch  denselben  ist  allein  du  ta  errekben, 
wae,  wenigataw  in  DentaeUand,  Ar  diese  tJntemeliRmngen  cur  breRnenden  Frage  geworden  tat:  Em 
Gesetagcbnng,  welche  die.  dem  Stras.Hcnbahn-Bau-  und  Betrieb  oigniiliiiiiiliiii.  ri  V>  rhalttiiiw«  endlich  berlAr 
sichtigt.  Bis  jetzt  hetiiidot  sicli  tli^^>■r  7\v<  i^^  <)e«  ^ros.Hen  Öffentlichen  Verlielin  noch  immer  in  derZwaifl' 
jacke  der  bestehendeu  aber  vollständig  unpassenden  Gesetzgebung. 

Die  Stadt  Hnibmd  «owobl«  bi  «eldier  die  Tinjihiige  IbniitverMUiinliiDg  ftatilbad,  wi«  dar  Fei^ 
Aoaadiua  lutttan  ea  TentMdan,  den  Baawbon  ist  yeraammlnng  in  jadar  Beäelning  den  Anftndialt 
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wihrend  der  Versammlasgstage  »o  angenebin  und  liebenswürdig  zu  gestalten,  dass  wohl  jeder  mit  daok- 
bam,  fr«nndUeb«r  Erinnenmg  u  diese  Tige  mrtcl:  denken  wiitL   In  ftoUidier  B«iti«li«ng  war  die 

Ver5?aniinluiie- .  wie  immer,  lehrreich  iinJ  in  holu-m  Maivisi'  anrt^fr'nd.    Ti;»  BctlioiliiniTig'  war  eine  tacht 
befriedigende,  Deatscb]«nd  b«tt«  21  Vcrtroter  abgesandt,   im  Uanteu  gehören  dem  Verein  an: 
III  8tiiMeii1nlm43e«ellMliafteii  tb  ordenflicbe  Mitglieder. 
93  ordentliche  persönliche  Mitglieder. 
4?  Firaien  al^  anaserordentlichc  Hitfi^lieder. 
54  ansserordentlicbe  persönliche  Mitglieder. 

Sdbik  eine  StntMnbahn  in  lapm  fät  Hitg Ued  don  Tenine  bt^etrateo. 

Die  in  den  Versammlongstagen  zar  Ertitenuig  getmAnbn  Bersthugs-GegenatKnde  dnd  bereits  im 
Vorigen  Jahren«,'.-  dieser  Zeitschrift  Seite  49  lor  Keniittiiss  unserer  Lesfr  [rtljracht.  Die  «ur  Versendung 
gelangten  Fragebögen,  deren  Beantwortungen  dnreh,  von  der  Direction  ernannte  Beferenten  zu  einem 
«inhdtlidNn  imd  ahenklidielien  Oaosen  siwiiiUB«nge«Mlt  weiden»  Inben  im  Torigm  Jabn  X9gt  Bs- 
theilii^un^'  in  der  Beantwortung  gefunden.  Für  die  mflndlichen  VerhandliiiiLMi  sind  die  BeCtnte  TOB 
gVOBüeia  VortheU*  weil  die  Besprechungen  dadareb  geklirt  and  gekürzt  wenlen.  Die  Verbandloogen  selbst 
aind  wohl  dem  giOaMatco  Tbeil  unserer  LeMT  bekannt.  Zar  Vorlage  ist  der  Entwurf  eines  einheitlichen 
KoatirangMcbimn  gebneht.  Vir  haben  whoii  wiedediolt  dannf  bingewieaeii,  dam  ei  Ar  die  veiigleidiende 
.'•'tatistik  rm  besonderpm  Wcrthf  sei .  wenn  endlii'h  die  BptTieb^ansijabpn  nach  .»inrni  übori'instiimiifndf-n 
Schema  bei  s&mmtlichcn  i^trasaenbahneu  Türgenummen  würden,  vcU  damit  gleichzeitig  Keüultate  gewonnen 
wtirdai.  dk  m  einen  direktm  Vergfoiehe  geeignet  wlfen. 

Allerdings  w&re  dann  auch  die  nothwendige  Folge,  dass  die  Tirtuellen  Längen  der  verschiedenen 
Bahnlinien  festgestellt  werden  mQssten.  Denn  nur  für  diese,  nicht  aber  für  die  wirklieben  lÄngV"i  kamt 
ein  zutreffender  Vergleich  der  Betriebsausgaben  vorgenommen  werd(»i. 

IHe  weiten  Frage  nach  den  empfthlenawertbeeten  Pfeidegnttaqgen  für  den  StraaMobabobetrieb 

fand  eine,  für  alle  Bctrifhsnnt.-rnfhmnni^.n)  maa.s>frc'(i^n(1i-  Fun»  der  BeaatwortUOf  ntcht,  W«ll  Ipcala  V«r- 
hältnisae  and  die  Preise  wesentliche  Unterschiede  bedingen. 

Azdeoner  vnd  dinbebe  Pferde  verdienen  In  Angemefautt  danTertag,  Jedoeh  wwden  andi  nngatiadw 
PfeidA  als  ausdauernd  sehr  gelobt. 

Das  Alter  der  Pferde  beim  ESaknnf  wird  als  sweckaassig  aof  5—8  Jahre  angflgebeo  and  die 
Diensttanglicbkeit  auf  5—6  Jahre. 

läDgebande  Beapredmogen  wurden  Aber  die.  Im  hteraiae  der  Sleberheli  den  BetriebM  m  trelEsnden 
HäassnabmoTi  ^repflogren. 

Ueber  Zugbildung  and  Fahrgeecbwindigkeit  wurden  die  Meinungen  ausgetauscht  and  Erklärongen 
der  GenenlTenanmlnngen  heriwigvflOirt. 

Die  Besprechung  über  die  auf  Strasstnbalim  n  zur  Anwendung  kommenden  mechanischen  Motoren 
wurde  in  etwa.'- übiTs.tün(t<T  Wi  i-o  ^'.  fTilirf.  J>  il<'iifalls  wiirtlr  der  Gegenstand  nicht  in  einer  der  Bedeutung 
der  Sache  augemeitsenen  Weise  aui  der  Geuerai- Versammlung  behandelt.    Es  ist  ja  möglich,  daas  von 

Titian  Seiten  dieaer  Angelegenheit  nieht  daa  btereaae  entgegangebmeht  wird,  wie  ea  der  FbH  iat.  wenn 

„Pferde- Bcjirf  rliun^rcn"  auf  der  Tages-Ordnung  Btchen,  al-r  wahrschainlidl  iat  dnr  Tilg  nkbt  iwbr  aUtn- 
fern,  wo  die  «Pferdefrage"  sum  überwundenen  Standpunkt  gehört. 

IHe  FVage  der  Enrlcbtung  ven  Alterarereorgungs-Kaeaan  für  Stnaaenbahnbedienatete,  welch«  aehon 
niederholt  auf  der  Tagesordnung  gestanden  l)atte,  wurde  auch  dieses  ntal  wieder  vertagt. 

Die  Grfindun^r  cinos  Vereins-Ortriui-'-^  i-(  tiach  rcifliclier  roTM/rlL'^'iiiif,*  irnirrhalb  des  Vorshmtles  auf- 
gegeben. Ein  solcher  beechluss  ist  zu  bedauern.  Die  dafür  angeführten  tiründe  lassen  wenig  Vertrauen 
n.  der  LebtnBgiflhigkeit  des  Ver^naa,  aoweU  in  flnaneieller  wla  in  gaiat^  Bedahimg  «Aeanen.  Herr 
Pridilent  Micbelet  fürchtrtr-  ->i'^iit.  ilas-i  zur  r- J.actionellen  Laitong  «inea  adebaa  Fnehoiganea  kanin 
«in  genügend  letatungsfabiger  Kedactcnr  zu  finden  sei! 

Welebe  groaae  Perspektiren  erMbete  der  Vereis  noch  bei  der  Znaamnenkvnft  in  Brllaael  seinen 
lOtgliedem,  und  wie  wenig  ist  bis  jetzt  davon  erfüllt. 

Es  sollte  eine  Versuchsstation  zur  Vcnialimo  vuti  Untcr^nchiingen  aller  das  ätrassenbahnwansn 
berührenden  Oegeoständc  eingerichtet  werden!   Nichts  verlautet  mehr  von  dieser  Absicht, 

Die  Scbiftng  einen  VeraiBa-Organee  atand  nnaaar  ZweifaL  Jetit  ainkt  sneh  dieae  Anaaieht  ina 
Crab.   Eine  einzige  allj&hrtiotx'  (l«'iR'r;ilv<  r-amniluiii:  aber  unmöglich  den  VernnamitgUedeni  den- 

iwigen  ZoMUiuDenbang  geben,  welcher  zur  ersprieaslichcn  Wirkung  notbwendig  iat. 

8* 


60  TBKMMJHTBa. 


Dm  iB  des  StnMMDlHduMi  taTwtfatto  Ckpital,  vdebflt  «Oeitt  In  DentaeUuid  wmA  Tfetai 

läblt .  (^«bnnoht  ein  Or);&n ,  welches  energiiich  Ji«  Interemen  desBelben  rertritt.    Ea  wäre  bedsnerlich. 
mm  ein  aokhw,  t<m  allen  G«wllMbafl«i  inniclMt  wich  floucMU  lo  ■at<wtftti<imtw  Qq[»ii  aiett 
Khig  Verden  Milte. 

^tiiii  S'  hlui»  k'innen  wir  nicht  nmhin,  der  an48«n>rdcDtKdWD  TmImih— Amh^mA  m 
welche  da.^  FLsto.-iuite  t  iitwickelte.  Ebenso  hat  «Ii''  MuihtiifltT  Omnibas-GeseUschaft,  in  dem,  die 
d«n  Festtheilnehmem  bot,  eine  dankbare  Erinnernng  bei  jedem  finaiftlmtn  Tbailnehmer  gtnroBBen. 

Fttr  die  dnöBlvIse  Vemmmltuig  in  Anutonhun  iit  liew  ng«  der  MNUblgimde  FngriMgen  nr 
AnsfQllnnf^  an  die  Mitglieder  versandt.  Die  Beantwurtuiig  wird  bie  nUB  90.  April  epiteefane  am  Hcm 
Oenecalaekret&r  NooDenberg,  149,  &■«  de  Mörede,  erbeten. 

L  Ftftge  den  FferdebetrUb  betreffend. 

1.  die  Anzahl. 

3.  die  Be^.n^'^iitK'lli'  (Ati^.iIjl'  ih-r  Wi'.L"-nf.i1jrikiUit(>n>  der  tenchicdenan  StimiMIlblfan-WlfeA- 

Gattmit;«  II.  w. >rau>  Ihr  Wagenpark  besteht,  und  «war: 


f  <ifaH|ilBner 

der  geaelOmen  Wag«  |  ^^^^  i  mit  Decksitzen, 


ohne  Deckmtse? 


der  elbneii  Wegen         j  ^^^^^  [  mit  Deckritien, 

B.  Weldwi  ist  die  Amhl  der  PIMie  Huer  Wagen,  vnd  iwir: 

im  Inneren, 


1,  der  Sitzplätze  ,     ...       ,  .  ^ 
[  anf  der  inpeiiale? 

2.  der  Stehplätze? 

C.  Geben  Sie  du  Gewicbt  ihrer  Wegen  an,  und  iww: 
1.  dae  QeMUDUBtgeiricht  inclusire  der  Badiitae; 

S.  dae  tüdte  <3««iebt  (  P'"  l'^'^'''  . 

{  pro  Platz  im  Allgemeinen. 

D.  Geben  ffle  den  Freie  üuer  Wagen  an,  und  nrnr: 
I.  den  Ankaufspreis  franco  in  Hilm  Betrieb  geliefert  (mit  Angabe  dei  Jahna,  in 

selben  gekauft  wurden)-, 
pro  Sitzplatz, 
iwe  Pinta  im  Angemdnen. 

E.  Welclio  Miitorialien  «ind  bei  'ler  fonstruction  Ihrer  Wagen  in  Verwendung  gekommen,  uiil  zwar: 

1.  fttr  das  UntergeateU  und  die  Perrons  (Lang-  und  (Querträger,  Kreautreben,  Achagabein  o.  i.  w.); 

2.  Ar  den  Wagenkaeten  (Bdnlen,  Rippen,  Fenster-,  ntliw  nnd  Decknlimen,  Dadupriegd.  DacV 

abdeckang.  u.  s.  w.); 

3.  für  die  Bekl.  idutit.'  (.^'litentaf -In  m1<  r  Panele,  Dachbekleidunf^,  n.  ^.  w.), 

Hb.  Angeben  ob  die  Lang-  und  (Querträger,  n.  a.  w.,  aua  fiiaen,  Stahl  oder  Holz  hergestellt  sind-, 
vittheflen  Ab  für  die  Fanele  Blech,  Pappendeel»!  eder  Hob  verwendet  wird,  ob  die  Dndibekleidnng  au 
'Leinewand.  Zink,  Kupfer,  n.  a,  w..  besteht,  n.  a.  «. 

Angabc  ili>r  Uulzarten,  welche  bei  den  verschiedenen  Wagentln  ilin  zur  Verwendung'  kommen. 

F.  Beachreiben  Üie  die  Badaätzu,  die  Achsb&cluea  ood  die  Fedeni,  welche  bei  ihren  Wagen  Terweiv4ct 


den  Pnii| 


Beacrltniig.  ~  Die  fiadtItM  atnd  auf  der  Oenonl-yeminoilnng  von  1888  einer  ch 

Fi'^prci-fntTifr  tiTit.'rworf'ni  ir'.rflon.  T>ifj''nifri-'Ti  (lv.'-''ll>('liufti'n,  weli-hi»  nt  jemr  Zeit  die  ftage  beaMmM 
haben,  sind  der  VerpÜichtnng  aberhoben  nocbmabi  darsat  zurück  zu  kommen.  ' 

Bd  der  BeeiAreibiiBg  der  Achabttdiaen  iet  folgendee  beeondeta  an  berttduicbtigcn:  Fonn  der  Ach» 
bSchse  (ofl'en  oder  geseh losten),  Material  (GoBseisen,  TempergUhs,  u.  s.  w.).  Form  und  Material  der  Lagt^r- 
schalen  (Bronze,  Wei^nietall,  u.  a.  w.);  angeben,  in  walcher  Weise  die  BewegUdikeit  der  Aebaecbtdwl 
in  den  AcbtibQclueu  beateliränkt  oder  rerhindeit  wird  (StimXedom,  u.  «.  w.>. 


Digitized  by  Google 


<61 


Q.  QtUm  Bu  die  Aumkl  ud  die  Aaordumig  der  Biak»  Ihi«r  oluMn  Wagen  aa  («fafkeh»  oder  do]>pdte 

Bänke  mit  amlegbaren  o«l«r  fetiteu  Rttckichn««,  ii.  w.). 
iL  Sind  Ihre  vffenon  (Sommer-)  Wagen  mit  Quirwändeo  jun  8«batK  gegen  den  Wind  veneiieD?  Wenn 

j»,  geschah  dieä  auf  b«hürdjicbe  AnordiningV 
I.  Welehes  liiid  die  HanpUbmeerangen  Ihrer  Wegen? 

NB.  7ur  Bcant  wort  uns'  bitten  wir  die  AhmcsfSTinpcii  in  die  bcitrcfüfjtcn  Skizzon  einznlnigen. 
K.  Welc)»'  RaBk-L&nge  lechnen  Sie  auf  einen  SiUplatz,  und  welche  Ferron-Fläcbc  weisen  äie  pro  Steh* 
l«ktz  an? 

Wichtige  BeDerknngen. 
1.  Säinmtliehe  voigabend«  PBolite  attaaen  fSr  jede  der  anh  LÜ.  A.  ngallhrten  Wagea^teUnfB 

bearb«tet  werden. 

S.  El  ist  ten  der  grtaeton  WieUigheH;,  daae  Sie  tter  jeden  einniiMii  dieser  Pndite  Ihn  AmUtA 
nWIteilen,  dass  Sie  mf  die  Uebelstände  aufinerkiiain  machen,  welche  Sie  an«  Erfahrunf^  an  den  von  Ihnen 
anfrewandten  Anotdnngw  erkannt  linben,  and  ogeben,  welche  Abindemiigen  Ihnen  eraiitneU  ^nrftnedhi 
erscheinen.  , 

IL  Sie  «erden  gvibeton,  tlm^tiAumg  Ifant  Wagen,  sowie  eine  ftaiMlimg  der  wieMIgitai  kMMn 
Waf^ntheilc,  z.  B.  Achü^nbcln.  .\chsha1trr.  Lai^rKhalen,  Fr>dem.  BremaklStzf,  n.  w.,  TOlttthtselten, 
welche  aledano  in  Amsterdam  zur  Zeit  der  Uenecal-Versaaiuluiig  aiugestelU  werden. 

Die  BedBfHiigen,  unter  wddien  diese  AnastelhiBf  orgnaUrt  wetin  kaan,  werian  Urnen  sp&ter 
vHgadisIlL 

U.  Frage  den  Dampfbetrieb  betreffend. 

(Spurteeiie.) 

Welches  ist  Ihre  Ansicht  und  welche  persönliche  Erfahrong  besitsen  Sie  in  Besug  auf  das  fDr  die 
DamplMmBaenhaliiMO  iweekniHigste  BpatnuaaSr  ndaslleh: 

A.  NormalsjnirV 

B.  Mittlere  Spar  (nngeltüir  1  m  Spurweite)? 
CL  Sehnalipnr  (nngeOhr  0,'ßm  Spnrweite)? 

III.  Allgemeine  Frage. 
(ContfoUJ 

Besdadben  Sie  Ihr  STstem  der  Fahigelder-llrliehnng,  nnter  Beifllgnng  T«n  Mnatani  Ihnr  Hahr^ 

sdwine.  AboTiriemonta-Karten  nller  Art,  u.  s.  w. 

BesebroibcD  Sie  Ihr  ControU-S^stem,  sowohl  auf  der  Strecke  wie  auf  dem  Bureau. 

Wie  hoch  belmfan  sidi  die  Koaton  dieaer  Conttolle,  getnont  ttx  Snmmtia  Sitnst  nad  BuMo,  ia 
Phieaaten  der  Brutto  Einnahmen  ausf^ediiflkt? 

Bemi^rkung.  —  I>te  SamralunfTf«  von  Fahr^chdnen,  Abonnenientft>KarteB  n.  &  W.  weidoBi  IB 
^neni  All>am  vereinigt,  in  Amsterdam  ausgestellt  werden. 

II. 

Automatische  Luftleer-Bremse  fUr  Local-  und  Dampfstrassenbahnen. 

Auf  der  Linie  Amsterdara-Moiderberg  der  Ueoiseben  Dampf  -  Localbahn  fand  in  Uegenwart  sahl- 
rcioher  Vaddeate  da  Verandi  ndt  einer  antomaliBclien  Bremse  statt,  welche  dareb  den  atmoepliIrlscbeB 
Druck  auf  einen  Kolbea  in  einem  nahezu  luftleeren  (luftverdfinnten)  Raum  in  Thitigkeit  ^'i  sot/t  wird. 

IHoi'  Brctn**»  ht  in  England  auf  23  000  Locomotiven  eingeführt,  —  gegen  11000  Westinghousc- 
Breusen  —  femer  auf  einzelnen  Zügen  der  Grand  Central  Beige,  der  französischen  Compagnie  du  Nord, 
gm  allgeaiein  ia  Britlseb'lndieB,  Aastialiea,  Natal,  setcbaet  alcb  aae  duah  eialbdM  Eoastraetloa  and 
BfViandelung,  erforclert  ^f.■^m^:  rntorbnltnnf^  nnil  »>ignet  sich  .'^nfreblicb  sehr  fflr  Localbahnen 
und  Dampfstrassenbahnen,  welche  nicht  mit  dem  gntäsen  Eisenbabnneta  in  Verbindung  stehen, 
inaofem  Wagen  mit  LafUeer- Bremsen  aiebt  in  tSflge  eingestellt  werden  kBnnen,  welche  die  Lafkdtack' 
tamse  fahren. 

Der  Mittheiiung  Ober  die  Ei^cbnissc  der  Versuche  möge  eine  kurze  Beschreibung  der  Sblriehtnnf, 
«eiche  im  Wraentüchen  mit  derjenigen  anderer  Luftleerbremsen  Obereinstimmt,  vorangehen. 

i«f  der  Loeomotive  aind  S  conoeatiisdie  Ii^jectoca  aqgiBbiaeht;  der  kleinen  Ten  dieaeB  aattriiik 
brtalhnnd  die  nahem  Laftleere  in  der  lliqa  dea  gannn  Zagea  laafeaden  BobtMtnag,  «ekhe  aowoU 


uiyui^od  by  Google 


4i2 
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«nter  der  Loeonotfr«  ab  ««eh  vntw  jgdfln  Wafm  m  «iaer  nwiRUMieii  Tromibel  befentigt  iit  Der 

grö^M  if  Inj -ktcr  Ahmt  dazu,  wenn  nftthig,  mthr  rasch  die  LaftvcrdQnnanjf  herb«iiafOhren. 

Zwischen  2  Wagen  besteht  diese  Leitung  aus  einem  aas  2  Theilen  zuMmtnengi^setzteii  biegsamen 
liohr;  letzteres  ist  eine,  mit  Kaat^huk  umwnndene  stählerne  Spirale.  Das  Bohr  des  letzten  Wägern 
man  gesehloflMO  Bcio. 

Tn  der  TrnT!iiiit-l  Tn^flnrlot  «ich  cm  h<>h\pT.  aTjfr<»fhtstohcnt1pr  Tvliniipr,  in  wt^lfhoni  f'in  Kniben  län?*? 
eines  kreisförmigen,  im  Quer»cbnitt  runden  Kautschuck-Rftudes  auf-  und  nieder  sich  bewegt  Die  an  diesem 
Kolben  befintigte  KolbemtMige  drteki  nitteii  OelenkRtaitg«»  die  BienMUfttM  gegen  die  BJUer.  Unten 
an  der  Trommel  iat  ein,  mit  ersterer  durch  2  Oeffhangen  in  Verbindung  stehender,  kleiner  Kasten  befestigt, 
in  welchem  ein,  aus  einer  Bronce-Kugel  bestehendes  Ventil  sich  befindet.  Ein  Kautschuk-SchUuch  ver- 
bindet diesen  Katiten  mit  der  Haaptrohrleitung.  Ferner  ist  auf  der  Lucumutivc  in  die  Bohrleitoog  ein 
IinItbenMaMr  eiBgeflyt;  die  getalaehttdM  LathmUlBMmg  betilgt  fiO  «m  «  S/8  Atm. 

Das  AnilrHcki'n  der  Briinistlrvt?.!-  kann  ünwfihl  durch  dfti  Lo.-oni'.tivftthr.T  nnA  (1i>n  /iiE;ff5hr.-r 
geechehen,  wenn  zu  dem  Zweck  iu  dem  Wagen  eine  entsprechende  Einrichtung  getroffen  ist,  aht  auch 
die  Breoweo  adbittUttig  leb»  Braeh  der  Wkggonknppeintig  and  der  Bohrkitaog  eiiitiitt  In  jedem  diamr 
Fille  tritt  die  Aussenluft  in  die  Rohrleitung  und  gelangt  in  den  kleinen  Kasten  unter  der  Trommdii 
worauf  die  Kufrel  den  nach  dem  Räume  in  der  Trumnicl  Ober  dem  Kolben  fahrenden  Zugangswe^ 
ubscliiiesst;  die  Luft  drflckt  nun  den  Kolben  und  damit  die  Kolbeostange  nach  üben,  wodurch  die 
BimmUMa»  gegen  die  Budngen  der  Bider  gediOekt  irardeo.  Wird  dinmf  dueh  den  Aqelctor  die  LnJt 
leere  unter  dem  Kolben  wieder  iiergeetdltii  eo  iUlt  dieser  dnreh  aetn  Sgengewieiit  nnd  die  DMi» 
werden  los. 

In  dem  Hnaee,  vte  der  ÜMcIiiaiet  die  Lnfl  in  die  Bdirieltong  eintreten  lleiti  iit  aadi  die  Knft 

grösser  oder  geringer,  mit  welcher  die  Kliitze  gegen  di«  Bider  drfll^eo;  die  Breuiicn  kann  eemit  Aber 
eine  grOs^-ore  Lünge  und  ohne  8tAsse  gcKchchen. 

Der  Zug,  mit  welchem  die  Versuche  stattfanden,  bestand  aus  einer  Locomotive  von  10>/j  t  Gewicht 
nnd  nos  >FiirMiienw«gen,  d  $,  4t,  tuaunmen  SS  m  kng.  EiuMblieidicli  S5  Piereonen  betrag  du  OeMnnnt- 
gewicht  de»  Znjrr-s  23  t,  Die  Maschine  hatte  2  Ach^^rn  uiul  ji'de  '2  Bremskiatze ;  jr.lcr  ilrr  Tx  iilrn  WäLren 
mhte  aof  3,  aus  2  Achsen  bestehenden,  drehbaren  Untergestellen ;  die  .\nzalil  der  Bremsklötze  betrog 
■eont  SOl  DI«  YenndM  trfolgtein  nnf  einer  vageseoiiteD  Streek»;  die  YignoMelrienen  w§fm  boekn. 


Brgebniaa  der  Veranehe: 


gaaehwudig- 
'Wt  iakm 
in  1  Stand«, 
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welcher 
gebremst 
wurde. 
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Die  itohrlcituiig  allein  wurde  von  eiittiu  W^tg^w  aus  unter- 
brochen; der  Maseblnut  fiilir  mit  TeOem  Dnm^  durcb 
und  setxte  keine  Bienue  an.  1 
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ITnter  deoaelben  Umstanden  wie  Teilün;  der.  LulliM«^iplv 
seigte  i/a  Atm.  an,  die  Dampftpannnng  betnV'  HiW^ 
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Die  Zu  ^' J.ii|i]i':luri!;  wuiik'  zwisohon  tioii  beiden  Wagen  gelöst 
niid  damit  auch  die  Rolirleitnogi  dAi  Manrihinitt  fahr  mit 
dem  ersten  Wagen  doreh  und  kam  der  Mite  ^agei^of 
"5  in  zum  Stillstand.  *B^B 

Es  mus«  nr.fli  erwühnt  w-nlcn ,  Juss  i}U*  Einrirhttuiir^Vosten .  mit  Ansnahme  der  Anlicf.Tuiir 
Bremsklötze  und  der  l'eb«rtragung  der  Bewegung  derselben  auf  die  Kolbenstange,  per  LoconiotiTe 
100  Hark  nnd  per  Wagen  300  Haik  betragen;  bei  gritaBefen  Lieremiigen  «nnledgen  lieb  die  Jbetn 
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KLEINERE  MITTHFILUNÜEN. 


es 


 Kletnege  Mittheilmigeii. 

Dir  drittt  inttniatloiial«  ElnnbahnMngrmg  in  Paris. 

Wir  brinjfi-n  aus  einem  Berichte  der  .Oestcrrcichiscken  Eisenbahn -Zeitung'  iük !>>t, li.iil  •\]<^  Be- 
ischlOsse  des  dritten,  mt«ni»ti»naleii  £i«enbaliiKCoiigT«8M«,  aow«it  sie  auf  Sacundär-  und  StRwsenbaluien 
Bezug  haben. 

1.  Gftterwagen  dar  NebenbfthtteB. 

Welche  Nutilast  sollen  die  Güterwagen  der  Nebenbahnen  in  tragen  geeignet  sein? 
BerichtrT<tatter  Mestreit  (franz  ruTnll.  SVcundärbahn):  D( r  IVsi  hlusji  des  (.Vjngresses  geht  dahin: 
Dass  far  Nebenbahnen  sich  die  Verwendung  solcher  Güterwagen  empfehle,  deren  Nutzlast  sich  jenen 

der  Wagmi  nf  «igvemendeii,  gmwni  JMm  nibeit;  dk  BstMlauig  der  Adiie  eoU  aidt  famerbalb  der 

BdMtaaipigraiMie  der  LoeeinirtiTMliMn  iMwefan.. 

t.  ZngrftrdervBg  %nt  Kebenbthaen. 

a)  Welche  Verwendnair  der  wichtigsten  Hotonn  i»i  ttr  Nebenbahnen  die  geeigneste  und  welche  üt 
die  beste  '/n£rheforderangKttrt  (.  Ic.  tiisrh.-  M.'t'  r.>n.  i*nniprimirte  Laft»  WjumwMMr,  Natron,  GiemvtorBD, 
Zahnstangensjstem,  Zugbefördening  mit  endlosen  Kabeln  etc.?) 

b)  Welcbee  dieMT  Sjeteme  e^uet  aidi  beeefedete  lltr  Bdmeb  ndt  aitrkeii  Bteigongen  und  aoe 
welchen  Gründen?  Berichtentntter:  Hiebelet  (belpecbe  SeenndirlMduieii).  Die  BaiehliuafiHMDfr  de« 
Coflgrcises  lautet: 

1.  Die  electrieobeo  AccamaktoreB  können  nar  auf  Linien  mit  schwachen  Steigungen,  die  mit  idbilF 
bewegüdimt  Wagen  beftbren  «erden,  Anwendang  flndaa;  denialen  dnd  tia  noch  nranreiehaBd  Sbeiall 
deiti  wo  eine  bedeutende  Zugkraft  erfordt  rlich  ist. 

2.  Die  electrisch«  Zogfordenuig  mit  directem  t^trom  ist  Obcrall  anwendbar,  wo,  wie  in  Stiidten  ond 
bngen  Tnnneb,  aaden»  Metofen  emttere  Sdiirierq^eiten  vaninaeben. 

3.  Motoren  ohne  Fenerung  (Wamiwasser,  comiirimirta  Luft)  ersetzen  die  Locomotiven  unter  den- 
selben Bedingungen,  wie  die  electrische  ZngrOrderung  mit  diraetem  Strom,  wenn  die  Linge  der  Sfafeoke, 
oder  die  Intensität  der  Arbeitsleistung  kein  Hindemiss  bildet. 

4.  Danpfwagcn  mU  Fmmne  Inden  Anveadiinf  bei  Baemdlrtinien  mit  scbwaabam  YeAelir;  die 

Uage  (\^r  T.itiünt  stnllt  '?irh  Tn»it  als  Hindemiss  dar  fflr  f^ic  Anwcndiiri!?  iHt»-!.-";  Systems. 

5.  Auf  Linien  mit  sehr  grossen  St«lgangen  scheint  gewöhnlich  der  Zahnbetrieb  nicht  nur  die 
Betriebakoebn,  sondern  taeh  die  AnsebtSiaigakeeten  m  dedten. 

S.  Der  Scilbahnbetrieb  eignet  sich  nur  fOr  kurze  Linien  und  acheillt  iBibeMndail  dann  eDpftUaa^ 
mrAt  vcBB  »)•  Hotor  eine  aatttrliciw  Kcaft  vorbanden  ist' 

8.  DmladvBg  der  Gtter. 

Well  Iif^s  ili*'  m  ui  >li  II  FrLTrlini-M!  I  r  Versuche  mit  den  verschiedenen  Umladevorriclitniiiren  für 
üater  zwifichen  Bahnen  mit  differirender  8purweite>(Canalanlagen,  bewegliche  Wagenkisten  und  Unter» 
jpeWlwagen)? 

Berichterstatter:  Level  (franzüsiMhe  Secundärbahnen).    Schlussfassung  des  Coogvesaee: 

,1  Bf^si.Ti'lcre  Unistflnd»'  Vcrniiri.liTuiii,'  <\fT  Kosten  oder  der  Bnschfi'^i<rin?en  —  können  die 
Herstellung  besonderer  Unikdevt'mchtungen  empfehlen,  z.  B.  beim  Betriebe  von  Bergwerken,  Kohlen- 
gnben,  welche  dorcb  •cbmalepulge  Bahnen  mit  der  Bsaptbahn  Terbuidea  sbid  ate.  Ton  djaean  Aaa- 
nahmcfällen  abgesehen ,  erscheinen  die  einfachsten  und  gewöhnlichsten  Mittel  aar  ümladung  TOn  Waget 
auf  Wagen  auf  Geleisen  in  gleichem  Niveau  am  vortheilhaftestcn. 

3.  Kleine  Preisnnt4»acbiode  sn  Ungomiten  Um«»  Verfahrens  werden  nur  in  d^  seltensten  Fällen 
die  Auslagen  f&r  besondere  UmUderaniehtangen  rechtfertigen. 

•S.  Die  Mnzige  Methode,  die  wegen  ilirer  Einfachheit  und  der  '!< Tinirffigigkf'it  Jer  damit  vrrlnnnlcnrn 
Kixsten  räthlich  erscheint,  besteht  darin,  dass  das  Sclunalspurgcleise  so  weit  gehoben  wird,  bis  der  Wagen- 
keden  im  gleiehen  Ißveaii  litgt,  wie  janer  der  Wagan  dee  Haaptgeleieae.  Bm  beaanderar  Wicbtigkait  dar 
derEaaptbabn  ninfUzenden  WaKran  kann  dat  achmalaparig«  Gekiia  mittdt  abiaa  Qoib  erbSht  weidan. 
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Jedenfalls  and  leUwt  bei  dwartigen  ifeiinglttgi^  AaUffen  werden  Vn-  und  Naehtheik  g«i  «bn- 

wägen  sein. 

4.  Di«  BHUrnnfw  der  Matm  i  Jätm  beattti^  ▼oIUuHiUMa  die  Ten  Brteeder  Congum  am- 

ge«prt«bpnc  Mcinnnp'.  rlasa  <1i>  T'  ni  1  n  d  n  n  p  dnrihaits  kein  ITindf-rnish  fllr  di.^  Fntwickclung 
der  äcbmalspurbfthnen  and  des  gr>>i>seu  Vui  kcUrei»,  dum  »i«  dtc-nen  können,  bildot* 

4.  Verpachton{^  deN  Betriebe»  von  Nebenbahnen. 

a)  Ist  es  rreckmüsaig.  daas  der  BctriehsfQhreiide  die  Fahrbetriebsmittcl  liefere,  oder  nicht?  Wie 
ht  erst^rcnfalls  diese  Thatsacbe  iu  Rechnung  zu  ziehen  und  das  entsprechende  Entgelt  zu  berechnen? 
1>)  Weldiee  iat  daa  beata  9jttm  fBr  den  Vartngaabaebloia  awlaeheB  dem  EigaatbOmar  md  im 

Ficbter  d.T  T,tni%>V 

Berichterstatter:  Burlett  (b«lgiach«  Vidnalbabneu).  Ohne  ilber  den  Werth  des  Verpachtung»- 
igfatana  bat  Vebaabilniaii  eia  UrtbeQ  la  ftUan,  wpniOA  wUk  dar  Canfiaae  dabin  aaa.  daaa 

•)  IUI  Allgemeinen  die  BeistcUung  der  Fahrbctriebsmitt« I  durch  ■'im  Pächter  sich  alü  zweckmiiiaig 
cmpft^hle;  in  diesem  Falle  müsstcn  durch  dan  ihm  zn  leinteada  Eutgeld  aewahl  dia  latareann  «ia 
die  Aniarlisatiuu  des  Anlagecapitals  gedeckt  werden; 
'  b)  die  bleberigen  Brithmngaa  nlebt  ganflgan,  «in  Sjetoü  Atar  den  Vartiagiabeehloai  twiadian  da» 
fSgenthnmer  und  dem  Pächter  al<  <hi^  V..rth'  ilhafteste  zu  bezeichnen. 

Der  Vertrag  soll  skherstellen.  daes  Pächter  und  Eigsotbttiner  wie  »wei  UeacbiftetbeilaebuMr 
m  dar  atetigao  firMbonc  dar  Efnnabnan  gleiebmieeig  intareaaiTt  wardan.' 

t 

5.  Straf senbahnen  und  Üampftramwars. 

Techni&chc  Bedingungen  für  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Straanenbabnen  und  l>ampfuaiuwajr8. 
Waleha  geaatdidiaii  Peatt— i— gen  batnflto  and  regabu  dieaalban  b  dan  aiiiiabian  Staates? 

Rfrichterstatter:  Riirnanii      rino  ririr-I,.iii:tif-Bahn). 
Der  CoDgress  einigte  sich  zu  folgenden  Conclusioucu : 

.1.  Bi  empfiehlt  lieb,  die  bisherige  BeiaiohlMUig  .Daupftnunway"  aufzugeben,  vad  mit  dem  Worte 
.Tramway'  nur  solche  Linien  zu  bezeichnen,  welche  mit  Pferdezug  betrieben,  einen  rein  localen  Verliahr 
bedienen.  Die  zu  wählende  Bezeichnung  ^Si  cnritlärTiulnK  n*  wln'  lnti(.'<>rLU  auf  alle  dia  Varbindaag 
luefarerer  BeräUiernngscctttren  bewerkxielligenden  !^tra88en bahnen  aozuwenUea. 

V.  In  BarOdeicbtigang  der  Inatar  nebr  and  atabr  amebmendeB  Aasdabonng  der  SeeanAbbabaen 
und  dir  dor  TkVi'lterung  durch  dieselben  erwachsenden  grossen  Vorthcile,  empfiehlt  d.  r  C^ngress  den 
Biegierungen  die  Anwendang  der  griysstmdgUeben  Coahuu»  gegenAber  den  öeeandtrbahnia,  aow«m  bei 
FaatateUang  dar  Oonoeaaiooabedingungcn.  wie  bei  dar  Baataaanuig. 

3.  Der  Bau  von  Secundärbalinen  sollt«  Qbarall  ab  ein  ganeanObdgaa  UstaraabBaD  batndftat  and 
dnber  notIii<renfalls  dorrh  <Vw  K%iiri.}.ri,iti(>r<ipi^s<>t7f  lM»pfln?!tisrt  wi-rdon. 

4.  Bei  Herstellung  von  iSectindarbahnen  haben  alle  C'onstrnctLuasvereiufaduuigen  in  Anwendang  zu 
kämmen,  arakba  mit  der  Sieharbeit  dea  Betriebea  and  mit  der  mibehfnderten  Bannlabaibeit  dar  StracMa 
ftr  Achsfuhrwerke  in  Einklang  zn  bringen  sind. 

3.  Wem  ea  die  Breit«  der  ätotesen  geatottet»  «iod  die  Bahagekiae  m  ftberböhai,  oder  von  dem 
dam  gawabnlicbaw  Tariidira  dicaanden  Struaantbeil«  gana  m  tranaeB.  Unter  allen  VmaHnden  empiehlt 
aieh  die  Einhaltnng  der  Hauptenfardeniisse :  Oecunomie  bei  der  Herstellung  und  leichte  Ertutltting. 

C>.  Dil;  Zus3mni<>n<!<'1rnnfr  und  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  erscheinen  bedingt  durch  die  GbafCB* 
Verhältnisse  und  durch  die  dem  ConceMionär  zur  Verfügung  stehenden.  Befürderungamittel. 

7.  Vit  Ananebma  gnaa  apaddler  FlUe  baddrlen  Secnndirbahnan  nicbt  dar  Anfttallnng  Kur 
Wifihtari^oaten  Uaga  der  Stiaeka,  abaaiowamg  der  Füotnvag  bei  Btnaaenkrauangan. 


XI. 


Die  Bosnab&hn,  speciell  ihre  banliche  AjQage. 

Eine  der  wiclitigsteii  uikI  gröbsten  Schuialspurbahuen,  sowohl  an  Loistiin^s- 
fübigkeit  wie  au  Ausdeliiuing  des  Ni  tzps,  ist  iinzwpifplhnft  dip  sogf^nannte  Uoänabalin.  Sic 
beginnt  bei  Bosoiscb-Brod  und  führt  über  Boboj  und  Zcnica  nach  Sarajevo.  Eine  Ab- 
xveiguug  detwltMn  tBktt  ron  Doboj  na«!ii  Tod«.  Du  GeannmtUüige  beträgt  2()8,2  km, 
Uli«  Spurwtite  0,76  m.  Unprflnglieb  bw  Ar  milittriwlie  Zwecke,  nimlieh  snr  Trnppen- 
TcrpflflgoDg  bei  der  Oceupation  BosDiens  mit  den  alierprimitiTsten  Mitteln  erbaut«  ist  sie 
nach  anjfestrengtester  lliätigkeit  einer  uelbemustcn  Leitung  alhn&hlig  ?ßllig  umgestaltet 
und  bewältigt  zur  Zeit  mit  bestem  Erfolpo  einen  Verkehr,  wie  er  sonst  nur  l>oi  Hauptbahnen 
vorkommt.  Für  die  Wahl  der  öjnnvveite  von  0,7G  m  war  mv  Zeit  der  l'mstunJ  maass- 
gebend,  das»  Locomotiven  und  Uollwagen  dieser  Spur  vom  Bau  det  Linie  Temeävär-Ori>üva, 
wo  dieselben  «am  Erdtnnsport  benutzt  wnren,  sofort  disponibel  wuen. 

Die  guten  Beenliate  der  Babn  sind  allerdings  eist  dadurcb  mBglich  geworden,  daae 
tnan  die  peinUdie  Nachahmntig  der  Verhältnisse  bei  den  Normalsjairltahiu  n,  gewi»sermaa.ssen 
rlif  Vorkleinerun«»  aller  M:ia«sp  mit  doni  Ston  lischnabel  im  Verhältnisse  der  Spurweiten 
(allen  liesa  imd  sich  die  Forl^olirittc  der  Technik  in  jeder  Hiii^siclit  zu  Nutzen  zog. 

lu  der  ersten  Zeit,  wo  der  Unterbau  mangelhaft  war  utid  die  BeUiebsmittel  oucb 
dn  alten  Sdiablone  gebaut  waren,  wo  4—5  Wagen  nur  eo  ▼iei  leisteten,  wie  ein  Güter- 
wagen bei  den  normalspurigen  Babneo,  wftbrend  jetct  die  gleiche  ThigfUiigfceit  der  Wagen 
bei  beiden  Bahnen  erreicht  ist,  schien  die  Bahn  alle  Vorwürfe  gegen  die  Schmalspurbahnen 
vollauf  zu  rechtfertigen,  während  sie  jetzt  wohl  geeignet  erscheint,  die  Gegner  der  Schmal- 
spur ron  drr  Unhaltbarkeit  ihrer  Behauptungen  zu  überzeugen.  In  der  That  weichen  aber 
auch  die  (Jouslruktioiiselcmente  so  erheblich  von  den  früher  üblichen  llegelu  und  Angaben 
z.  B.  He  US  lug  er 's  ab,  dass  es  sich  wohl  verlohnt,  näher  darauf  einzugehen.  Ohne  mdo 
eigentliche  Beeebreibuog  der  ^n  (wie  de  sich  t,  B.  in  den  mifbenutateD  "St.  35^37  der 
Wochenschrift  des  (Mareichiacben  Ardutebten-  und  Ingenienrrereins  rem  Jahre  1868 
findet),  zu  gehen,  sollen  im  Folgenden  die  ConstruktionselaneDte  der  Hahn  im  Allge- 
meinen kurz  angogebon  werden.  Näheren  fibrr  die  Leistungsfähigkeit,  Betriebssicherheit 
und  die  Ueutabilität  dieser  Halm  ist  ;ius  dem  im  drittfii  Helte  dieser  Zeitschrift  zur  Ver- 
öffentlichung gelangenden  Artikel:  .Leber  den  Wertii  der  Scbmalspurbahoeu"  zu  entnehmen. 
Hervorgehobm  werde  gleich  hier  nur  noeb,  dass  der  ganze  Charakter  der  Bahn  derjenige 
«ner  Hauptbahn  ist,  dass  sie  auch  wie  eine  solche  verwaltet  wird ;  für  eigentliche  Sekundar- 
bahnen dürften  vielfach  schw&chere  Abmessungen  zulässig  sein. 

a)  Vnter-  und  Oberbau. 

Die  gnljstc  Steigung  der  Balm  betragt  1 der  Miniiiialradius  auf  der  Babnstrecke 
i'O  m,  sonst  lUu  m.    Obwohl  die  vcrwaudtou  Betriebsmittel  sehr  wohl  kleiaere  Badieu  zu- 
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laäscD  wurdt'ii.  die  Klo^e'sche  Locomotivoii  z.  B.  uodi  Ciirvcn  iiül  :».")  lu  lladius  austiuid»- 
los  duichfahreu,  so  hat  doch  die  Erfahrung  bei  dvi'  Bahn  gelehrt,  da^s  für  grosse  Ge- 
MiliwiDdigkeitea  kleinere  Badieo  als  50  m  im  Gebirge,  80  m  im  Hfigellud  uod  100  m  ii 
der  Ebene  bei  0,75  m  Spurweite  sieb  niebt  empfdüoi.  In  Fnudneid^  Bind  IQr  alle  Lokal- 
bahnen Ciirvcu  mit  40  cm  Eadius  gestattet.  Der  Hinimalradius  wird  bei  der  Bosnababn 
vermutlirK-li  nacliträgliii.  noc-h  auf  60  m  erhöht  werden.  -  Alle  Brücken  timl  Durclilässe 
(BW  an  der  Zahl)  sind  dauerhaft  hergp^'tpllt,  alle  nrnckentragconstnjktionen  von  3,0  m  l.  W. 
ab  bestehen  aus  Eisen.  —  Die  geringste  Länge  der  Stationen  beträgt  bOO  m ;  sie  liegen 
meiet  in  der  Horiamtoten.  Bie  BBedim^en  bdra  Damme  nnd  gewjHinlich  anderthalbfach, 
diejenigen  beim  Einaebnitte  oft  einflieh.  Die  Tiefs  wmI  Sohtenbreite  d^  Grftben  betrtgt  im 
normalen  Profil  nur  0,25  m;  die  Böschungen  desselben  sind  einfach.  Von  Zenica  ab  iA 
der  Unterbau  normalspurig.  Das  Kiesbett  hat  durchweg  eine  obere  Breite  von  2,0  m:  die 
untere  Breite  ist  2,5  m.  Die  Schwellen  sind  l.(>m  lan«r,  13  21cm  stark  und  bestehen  aus 
Eichen-  udtr  Buchenholz.  Letzteres  wird  vor  der  Verwenduug  mit  Zinkiidorid  imprügnirt. 
Unter  den  Schwellen  ist  wenigstens  12  cm,  in  Einschnitten  17  cm  Kies  vorhanden  (in  den 
,GrundzQgen  für  die  Qestaltang  eecnndärer  Eieoibabncn*,  wie  sie  v.  Ter.  d.  E.  V«,  77  be- 
sebleeeen  wurden,  ist  dafBr  10  cm  normirt)  Die  S^nenbrette  des  Unterbaues,  in  der  durch 
die  Schienenunterkante  gelegten  Ebene  gemessen,  beträgt  2,15  m.  In  den  «Grundzügen* 
ist  als  Minimum  bierf&r  die  2Vtf8cbe  Spurweite,  daa  ist  1,9  m  ang^eben.  Die  Plai)uni$> 
breite  ist  3,1  m. 

Schuften. 

Auf  der  112  km  langen  Beigstrecke  der  Bahn  sind  neuerdings  17,U  kg  pro  laufenden 
Meter  sdiwere  Stahlsebienen  mit  90  mm  Hohe,  42  mm  Eopf-  nnd  75  mm  Fussbr^te  und 
einer  St^tlrke  von  durchweg  10  mm  angeordnet.  HierfBr  sind  Weichen  mit  65m  Kadies 

construirt.  Die  Tangente  des  Kreuxuttgswinkels  ist  0,125—1:8.  Auf  anderen  Strecken 
diT  Bi^üiiabahn  sind  leichtere  Schienen  von  lic/iobungswcisi'  1 1,2  Gewicht  bei  75 
und  60  mm  Höhe  verwandt;  rii  diesen  SchieiKii  sind  Weicheii  mit  50  m  Kadius  con?tniiri. 
Bei  den  neueren  Schienen  ist  ein  schwebender  Stoss  mit  Winkellaschcii,  ähnlich  wie  bei 
Hauptbabaen,  angeordnet.  Bei  der  ersten  Anlage  waren  nur  9,8  kg  schwere  Schienen 
'  verwandt  Das  Gewidit  der  stArkeren,  nterst  genannten  Scbimen  dürfte  als  die  obeie 
Grense  des  Sebienengewii^ts  fftr  die  schmale  Spur  von  0,75  m  anraseben  sein,  da  sieh  mit 
Rücksicht  auf  das  Xormalprofil  des  liebten  Raumes  schwerere  Locomotiven  al-;  dio  vor- 
handenen mit  <»V*j  t  AHisdniek  kiiimi  construiren  lassen  dürften;  für  diesen  Kuddruik  i^!: 
aber  das  genannte  Prolil  schon  reichlich  stark.  Zum  Vergleich  werde  daran  tritiiu  ii.  dass 
das  (Jewicht  der  Schienen  der  Hauptbahnen  33— 35  kg  pro  lauienden  Meter  betragt  und 
dass  diese  einen  Achsdruek  von  14 1  ansaubalten  haben.  Die  Sebienen  der  normolspurigen 
Iffebenbahnen  mfisaen  einen  Gfiterwagen  der  Hauptinhn  mit  9 1  Achslast  tragen  kOnoen; 
das  Gewid)t  der  8diienen  dalttr  betrigt  23— 25  kg. 

b)  Betriebsmittel. 

An  Locomotiven  waren  Ende  188ä  vorhanden: 

6  BadiallocomotiTen  von  200  HP  mit  Elose'scber  Lenkacfase. 
8  Kr  ausstäche  ZwiUingslocomotiven  von  150  HP. 

4  sweiacli.^igL'  Ti'iiiliilocomotiven  von  CO  HP. 

zweiachsige  Tendei  lrK  oinotivcn  von  .'0  HP  und 
3  dreiachsige  Tenderlocomotiven  von  100  UP. 
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Die  LeUtuugäliihigkeit  der  Krauää  ächeit  Lucomotiren,  die  im  Dieostzustand  24^1 
wiegen,  ist  bti  14'/m  Steigung  nnd  15  km  Qeeehwindigkeit  120  t.  Die  githnte  Gceebirin- 
digkeit  derselben  ist  30  km  pio  Stunde.  Dagegen  künnen  die  Klos  ersehen  LoconMtiven, 

die  bei  4*>km  Geschwindigkeit  noch  einen  ruhigen  Qang  haben  und  Curven  tob  35  m 
anstandslos  durchfalirou,  hc'i  einoni  Dieiistgewiclit  von  rnnd  2.'  t.  ciiiom  Adluisionigewicht 
TOI)  20  t  und  einer  Zugkraft  von  2520  kg,  auf  der  Uori20ütaleu  einen  Zug  von  400 1,  auf 
Steigungen  von  14"/^  mit  20  km  Gescbwiudigkeit  seibat  bei  UQgQustigen  Witterimgsver- 
bUtoissen  eine  Bnittolast  von  140.t  befilrdenit  bei  22  km  Oeediwicdigkeit  beordern  sie 
unter  sonst  gtetebni  Umständen  noch  130 1;  desgleidien  Peraonenxlge  tob  80  t  Gewicbt 
mit  33  km  Geschwindigkeit;  ihre  grössto,  bei  ProbeflshrteB  erreichte  Geschwindigkeit  be- 
trägt 50  km  pro  Stunde;  ausserdem  sind  leichtere  Personenzüge  mit  48  km  Geschwindigkeit 
befördert  worden.  (Hei  sorgfältiger  Erhaltang  des  Oberbsaes  lassen  sich  40  km  Geschwin- 
digkeit ohne  Anstand  erreichen.) 

AH'  1  comotivi'u  haben  elastische,  cptitralt?  Zug-  nnd  Stossvorrichtun^on  tind  wnrden 
doppelt,  mit  deu  Wagen  gekuppelt  Vou  den  3  gekuppelten  Achsen  dor  Mascliiut'u  ist 
mir  die  mittlere  f<nt  gelagert 

Die  Hauptverhiiliuisse  dir  Kl cse'schoii  Lokomotiven  sind: 

Kadstand  der  gekuppelten  Achsen  3,0  m 


Radstand  aller  Achsen  0,0  , 

BaddurehmeBser  0,65  bei,  0,9  , 

Cflinderdnrebmeeser  0,29  « 

Kolbenhub  ,    .  0,45  , 

Dampfdruck  12  Aim. 

Achsdruck  Ü'/^  t 

Heizflache  58,82  qm 

Totale  Lftnge  9,2  m 

GrOsBte  Breite   2,0  , 

Länge  des  Kessels  4,1  , 

Höhe  des  Schornsteins  ühtr  SO  3,29  , 

Höhe  des  Buffers  über  SO  0,565  m 


Die  älteren  Locomotiren  hatten  nur  eine  Starke  von  30—50  UP. 

Wagen. 
a)  Gflterwagen. 

Die  ersten  Güterwagen  waren  nur  kleine  Bollwagea  mit  2 1  Tragfähigkeit  nnd  einem 
Hmlstsiiulp  von  ninrl  1,1m.  bei  ciiii  iii  Kastomup^enmaa«"?©  von  2,36  X  'i45  X  f^J^im,  etwa 
den  ADgal)en  Heusingcr's  entsprechend;  ihre  Lcistiiiiiisnihigkeit  war  also  eine  minimale, 
das  Eigengewicht  relativ  sehr  gross.  Dagegen  zeigt  die  neue  Type  der  Schotterwagen  einen 
festen  Badstaad  von  13  m  anf,  naebdem  sidi  dtirdi  Versnebe  ergeben  hatte,  dass  diese 
Wagen  noch  CnrreB  bis  sn  40  m  Badios  ebne  jede  Gdbbr  der  Entgleisung  diirebibbrAi 
können.  Die  2ach8igen  grösseren  Güterwagen  haben  2,7  m  lladstand,  dabei  aber  K 1  o  <  i  'siche 
lionkat hsfi) :  iln  c  Tragfähigkeit  beträgt  <),()  t.  Durch  den  grösseren  Kadstand  ist  ein 
r)ihi<:i'ri'r  Lauf  der  Wagen  erzielt  nnd  dadurch  anch  eine  grössere  Gescbwindigkeii 
gestattet.  • 
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Die  neuen  Sachs  igen  Guterwagen,  die  natOrli^  andi  venteUbuB  Aehgeo  haben, 
habflD  eine  Tlrag(lhi|^(eit  von  10  t,  aleo  eben  so  viel  wie  die  Wagea  bei  den  nonnat 
spnrigen  Bahnen:  ihr  Badetand  ist  2  x  2,5:m5,0in,  ihr  fügengewidit  5,2 i 

Bei  den  gedeckten  3 achsigen  Güterwagen  beträgt  die  ganze  Länge  8,0  na,  die 

grosste  Breite  1,89  m  (boi  hniderseits  geftffneteii  Wagenthüren  3,3  m).    Höhe  der  Thür 

2,0  m.  Die  Fussbodenoberkante  liegt  73  cm,  die  überltant«  des  Trittl)rettes  40  cm  über  SO. 

Die  inneren  liebteo  Abmessungen  einee  solchen  Wagens  sind  G,7  X  1,66  X  ^«l^>ni.  Er 

umftflst  30  Mann  MilitAr  und  4  Pferde. 
* 

b)  Fereonenwagen. 

Die  neiiPii  ^acbsigen  Personenwagen  I.  und  II.  Klas.se  haben  3  Conpees  mit  zu- 
sammen 14  Sit/.i)!ätzpn.  wovon  in  der  II.  Klasse  ;uif  die  Wagenbreite  3  Sitze,  in  der 
I.  Klasse  2  Sitzt!  enttälleii.  üer  Kadataiid  ist  '2,1m.  die  rutergestelllänge  5.0  m.  iHe 
Cüupeelireite  im  Lichten  1,8  m,  danach  ist  die  liegende  Stellung  in  der  Quere  noch  möglich. 
Sftmmtlicbe  Penonenwageu  sind  naeb  dem  Coupeesystem  gebaut  Die  ^tne  sind  sehr  be- 
quem; nach  Obigem  betrftgt  nAmlich  die  Sitibreite  in  der  I.  Klasse  90  cm,  also  10  cm 
mehr  wie  bei  dem  Coupee.sy8tem  der  prenssischen  Hauptbahnen;  in  der  IL  Klasse  ist  sie 
bei  Id'iilen  Kategorien  gleicli  r^rofss-,  nämlich  00  cm.  (Bei  den  Intercommunicationswagen 
der  Hauptbahn  ist  diepe  Breite  nur  i)..''"5m.)  In  der  III.  Klasse  endlich  ist  die  Ritzbreite 
bei  der  Bosnabahn  um  ö  cm  kleiner  als  bei  den  Hauptbahnen,  nämlich  4.5  statt  46  cm. 
Die  Breite  eines' Abtheils  II.  Klasse  ist  1,75  m,  so  dass  auf  eine  Person  io  dieser  Classe 
entfallen:  0,6  (0,0 0,276) »O^qm;  was  jedenfalls  reiehlich  ist 

Die  dreiachsigen  Personenwagen  L  und  H.  Klasse,  fiusm  82  Ptesoiin;  ihr 
Eigengewicht  beträgt  ohne  Bremsen  6,9  t;  die  gleichen  Wagen  m.  Klasse  wiegen  mit 
Bremsen  6,6  t  und  haben  24  Sitzplätze. 

Dor  Wagenpark  umfaaste  Emle  1888: 

2  Halonwagen,  10  Personenwagen  I,  und  II.  Klasse.  24  Personenwagen  III.  und  20 
Personenwagen  IV.  Klasse,  5  Po.stwagen,  9  Gepäckwagen,  120  gedeckte,  168  offene  Ciüter- 
wageu  (theils  2-,  theils  3acbsig),  2  BoiatMiTiehwagen  und  48  Lowries. 

LieAtenrato»-  und  Ladefira/U. 

Das  Profil  des  lichten  Kaumes  auf  der  Bahn  ist  3,65  m  hoch,  3,6  m  breit  und  im 
oberen  Theile  durch  einen  Kreisbogen  mit  1,92  m  Radius  begrenzt;  daran  seblieesm  sidi 
unter  45 geneigte  Tangenten;  in  einer  Hobe  von  65 cm  Aber  Sduenen^berkante  vereogt 
sieh  da-s  Profil  auf  2,4  m  Breite.   Der  unterste  Ab'-atz  ist  25  cm  hoeli  und  2,0  m  breit. 

Das  Verladeprofil  ist  nur  7  cm  niedriger  abä  das  Lichtenraumprotil,  also  3,58  m  hoch 
und  bei  einer  Ikeite  von  2,5  ra  mit  einem  Kreisbogen  von  1,0  m  begrenzt.  Die  untere 
Begieiaimg  li^t  73  cm  über  SO.  Zum  Vergleich  werde  angegeben,  dass  die  Breite  des 
Ladeprofils  bei normalspurigen  Bahnen  S^Om  und  die  Hflhe  desselben  4,4a  beträgt;  dabei 
ist  die  obere  Begrentung  ein  Halbkreis.  In  den  Uteren  Orundsfigen  ffir  die  Gestaltung 
secnndlrer  Eisenbahnen  vom  Jahre  1877  findet  steh  fllr  0,75  m  Spurweite  ein  Ladeprofil 
von  nur  1.x  m  l?reifr  und  3.0  m  Höhe. 

Xaeli  lim  lOrralirunt^eii  bei  der  Bahn  seheint  in  den  jetzigen  Abmessunt,aMi  des  I^ade- 
protiis  cj,,"»  und  .),-"i8mj  die  äusserste  Grenze  erreicht  zu  sein  und  eine  weitere  Verbreiterung 
oder  eine  grfiesere  Höhe  der  Wagen  aus  Stabilitötsrücksichten  nicht  aulissig  zu  sein.  Das 
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jetzige  Ladeprofil  ist  übrigens  fast  so  gross,  als  es  in  deu  rnehrerwähiiteu  (iriind^ügCQ  für 
1,0  m  Spur  »ondit  ist  (Braite  S^m  statt  2,6  m,  Hohe  3,58  statt  3,6  m.)  Es  gestattet 
den  Transport  von  Frachten  mit  bedenteadefaD  (^landuiitts-DimensioiieD,  so  z.  B.  MilitSr- 
fnhrwerke  aller  Art  Letzteres  erscheint  von  grosser  Bedeutung,  da  die  Schmalspurbalinen 

im  Kriege  als  OperationslinieD  zweiten  Ranges  von  nicht  hoch  genug  zu  schätacuder 
Wichtigkeit  werden  können,  da  sie  (wie  die  Decaiivillf 'sein'  Fpldhnhn,  die  auch  noch 
diesen  Ansprüchen  trcnügcu),  dio  lasi  lic  und  nicht  zu  tlicuerü  iierstellung  eines  Bahnnotzcs 
ermögUcben,  das  alle  Straä^eu  an  ^Schnelligkeit  des  Transportes  übertrifft  und  diese  Vor« 
fbeüe  dauernd  beibeliiltt  wahrend  die  Strassen  oft  sehr  bald  durch  do)  Masaentransport 
nntwanehhar  worden. 

Kosten. 

In  Betreff  der  Haukosten  der  Rosiialialm  ist  hervorzuheben,  dass  diese  verhältniss- 
niässig  sehr  hoch  sind,  sich  nämlich  auf  120  fl.  pro  Kilometer  für  dif  hier  allein  in 
Frage  kommende  Strecke  Brod-Zeuica  belaufen.  Es  ist  dies  aber  eine  Folge  der  vielen 
Tn^e-Correctionm,  des  naebtitglidieo  Ersataes  der  Holsunterbauten  dnrdi  massive  Bauten, 
der  NeubesdialRing  des  Oberbaues  und  der  Betriebsmittel  in  ca.  10  Jahren,  also  eine 
Folge  davon,  dass  die  Bahn  sozusagen  zwei  Mal  gebaut  wordO}  einmal  provisorisch  nach 
alt*'ii  Gruudsfitzen,  dann  definitiv  nach  neueren  Prinzipien.  "Weiterhin  sind  die  Kosten  sehr 
iiiii,ninHtig  dadurch  beninflnsst.  dass  die  Bahn  in  Kriegszeiten,  wo  die  Arbeitslöhne  exorbitant 
hoch  waren,  gebaut  wurde.  Unter  normalen  Verhältnissen  würde  der  Kilometer  der  Bahn 
in  ihrem  jetzigen  Zustande  etwa  28000  fl.  kosten.  Das  Terrain  kann  als  .leichtes  Ifittel- 
gebirge*  im  Allgemeinen  ehtrakterisirt  werden.  Dafflr  ist  aber  auch  der  votstehende 
Tsdudrt0  Preis  pro  Kilometw  inmitthhi  noeh  in  Anbetracht  der  sehntalea  Spur  reichlich 
hoch.  Dies  erklärt,  sich  jedoch  dadurch,  dass  die  ganze  Anlage,  den  VerkehnrerhUtnissen 
entsprechend,  den  Charakter  einer  Hauptbahn  trägt,  dass  die  Bosuabahn  sozusacjen  eine 
schmalspurige  Hauptbahn  ist.  Bei  gleichem  Terrain  würde  eine  eigentliche  Secundärbahn 
mit  derselben  Spur  etwa  20<X)0  H.,  also  nmd  30"/^  weniger  kosten.  Dagegen  hätte  bei 
gleichem  Temtn  nadi  der  m  Prof.  t.  Baha  auf  Grund  praktiseher  Eigehttisse  aufge- 
stellten Tabelle  eine  normabpurige  Hanptliahn  etwa  1^000  fl.  pro  Kilometer«  also  mehr 
wie  das  4-  bez.  6 fache  gekostet!  Dennoch  ist  die  Leistungsföhiglveit  der  Bosuubahn  eine 
solche,  da-^s  sie  für  die  meisten  Verhältnisse,  etwa  mit  Ausnahme  derjenigen  tler  Weltbahnen, 
genügt,  wie  dies  in  eiuem  der  folgenden  Artikel  iiSher  ausgeführt  werden  wird.  Nicht  ver- 
schwiegen soU  werden,  dass  nach  den  Erfahrungeu  bei  der  Bahn,  die  schmale  Basis,  auf 
der  sieb  die  Zflge  bewegen,  namentlich  wenn  grossere  Geschwindigkeiten  und  ein  mdglicbst 
gTosBoa  Ladeprofil  angewendet  weiden,  eine  subtile  Brhaltnng  der  riditigen  Lage  der  Ge- 
leise erfordert;  aueh  geben  die  sahbeidien  scharfen  BOgen  zu  grosseren  Arheiteo  Teran- 
lassung.  Die  daraus  entstehenden  Mehrkosten  im  Vergleich  zu  normalspmrigen  Bahnen 
mit  ähnlichen  Verhältnissen  werden  jedoch  erfahnmg.smässig  mehr  al*?  wie  ausgegüehen 
durch  die  Ersparnisse  bei  der  jährliehen  Erneuerung  iless  Oherbanniaterials,  speriell  der 
Schienen  und  Schwellen,  die  trotz  der  geringem  Dauer  zu  Folge  dei  ichwachereu  Abmessungen 
jthrli^  weniger  Emeuerungshostsn  Teruraachen,  als  bei  normslspurigeu  Bahnen,  wie  man 
sieh  dnrdi  eine  erafhcbe  Torgleichnide  Bedmnng  leicht  flberseugen  kann.  So  erklftrt  es 
sich,  dass  trotz  der  nöthigen,  sorgtUItigen  Unterhaltung  der  Geieislage  die  Koston  für  die 
rnterhaltung  auch  des  Oberbaues  verliUlttiissmässig  kleiner  sind  als  sannst.  Der  mehr- 
erwähnte Cmstand  (die  crforderliehc  subtile  rnterhaltuiig)  dürfte  jedncli ,  wenn  sehr 
grosse  Geschwindigkeiten  nöthig  werden,  lür  die  Wahl  der  Spur  von  i,Um  sprechen. 
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Zum  Seblnw  sei  noch  daran  erinnert,  dass  fva  dag  vorliegende,  nicht  sehr  eoapirte 
Gelinde  die  Vortheile  der  schmal«»  Spur,  spedell  für  die  Kosten  der  Anlage,  uiebt  so 
eelatant  herrortretoi  kSnueo,  als  es  f&r  sdir  viele,  wenn  nicht  Ar  die  meiateu  Fllle  sih 

treffen  wird.  Die  Differenz  in  den  Kosten  wird  natnrgeraäss  um  so  j^rfisser  werden,  je 
coupirtor  diis  Terrain  ist.  vermeidet  doch  die  sohnuiler  fr(»V)antf  Biilin  7m  Foljje  dpr  7ii- 
lässigeii  kleineren  Radien  mit  Leichtigkeit  alle  gross^eieii  Kiiijtchiiittt*  oiif-r  Diiinme  und  die 
damit  oftmals  verbimdencn  grösseren  Schutzbautcu  und  Entwäääerungäaniugeu.  Sie  ist  dea 
durch  Kutfidiungeii  droh«iden  Geflütren  weniger  ausgesetzt,  da  ne  ein  tiefierse  Ansdiueidai 
der  Lehnen  überhaupt  vermeidet.  Durch  ihre  adiarfen  Curven  ist  es  ihr  ml^Iieb,  Hioder- 
ni.s.se  zu  umfaliron  oder  aoharfen  FlusskrOmmungcn  7.u  folgen,  die  eine  Bahn  mit  grösserer 
.Spurweite  zur  Hcrstolluni^  von  Tiiimels.  grösseren  Brücken  oder  kostsiiiolii^un  Einlcmton  in 
den  Fluss  zwingen  wünlen;  ferner  lässt  sich  in  vifU'ii  Fällen  ihircli  die  .Sihiaiegäamkeit 
der  Traje  eine  viel  günstigere  Lage  f&r  die  unvermeidlichen  Bauwerke  erreichen.  Alle 
diese  Vortheile,  deren  Eintreffen  jedoch  derart  von  den  spedeHen  VerhSttnisBen  abhingt, 
dass  ein  zUFemmbniges  Abechfttnn  derselben  im  Allgemeinen  wohl-  unndglieb  erseheint, 
treten  in  um  so  grosserem  Maasse  ein,  je  scbmilor  die  Spurwmte  und-  je  ooupirter  das 
TCiTaiaist 

Berlin,  im  Hai  1890.  K,  D, 


XII, 

BetrleliB-BrgetBlsse  tob  SeliMalspiirlialitteE. 

I*  Wa1denbnrg:er  Balm. 

Chef:  Ikrr  Emil  Auer. 

Betriebsjahr  1889. 

A.  B 6 trlebs -Beelinii ng. 

Einnahmen. 

1889  1888  1869 

■ehr 

L  IHng  dCR  raSMCntAdltf                    Fr.    Cli.  Fr.   CU.  Fr.  eti.     Fr.  Ck 

n.  Ctaase                                  4,400.7.-)  .5,418.00  _.—  «49.15 

IIL  Classe  41,043.  .08  38,fi0a.07  2,7.W. .'.]  -.^ 

40,113.33  44,»ll.97  2,750.51  ^49.15 

IL  btrag  des  Gepick-  und  fiilertrauporicat 

1.  von  Gepäck  0,080.20  0,77H.  10  . 692.90 

2.  a)  von  Oütern  {192'.  i'n  0.270. 05  ()40, 20        — .  - 

h)  von  Fahrj)oststücken  .   .   .       000.  liOO. —  — .  _       — . — 

10,070. 45  10,7 17.  iö  G46. 20  ~~  6y2. 90 
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1880 

1888  * 

1889 

DL  TtntUainB  ItaulMBi 

F^.  et«. 

Pr.  et«. 

IV.  Cts. 

1.  Pachtunse  

40.  -0 

70.  50 

2.  Gewinn  am  StrnKHvuiintflrhftit  , 

1,142.  G9 

1,074.  54 

531.85 

3.  Sonstige  Einoubmeo   .  .   .  . 

970.  oU 

GOO.  — 

370.  50 

2,153.  09 

2,345. 04 

370. 50 

561.85 

Zusarnmertatg: 

I.  PerdoueutraDsport  , 

40,113.  33 

44.311.97 

2,750. 51 

1)49. 15 

II.  Oepiek«-  und  Gütertransport .  .  .  , 

1(1,717. 16 

640.20 

692.90 

2,345.04 

370.50 

661.  f>5 

64,037. 47 

63,374.16 

3,767.21 

2,203. 90 

■dmliMtae  fr.  15«.  3L 


Kurze  ErläateruDgen  Uber  weaentlicbe  TeAndeningen  in  Binnahmen  nnd  Aiugaben 

werden  der  besseren  Uebersiclitlichkeit  wegen  liit  i  Iioii^efugt. 

Die  Mehrcinuahnio  titi  PcrKonontransport  ist  wohl  bauptsäcbUch  der  Abbaltuog  des 
Turulestes  in  WaldpnJmrt,'  /,iizusi'lin'il)i-ii. 

Die  Abnahme  im  Ertrag  lie^i  (jle|acktrausporttiä  rtUirt  ausscliliesälich  von  geringerem 
llilchtraiuport  her.  Ursseben:  geringe  Qualität  des  letztjährigen  Viebfuttera,  sum  'Tbeil 
aneh  WegfbU  bisberigw  Transporte. 

Der  kleinere  Gewinn  am  Strassonunterhalt  ist  durch  verschiedene  Umstände  veranlasst: 
auä^rordentliche  Mchrcrfordcruiäsc  an  Schotter  und  CementrObren,  Abgabe  fon  Kapüten 
an  die  Wegmacber,  Vermebrung  des  Werkgeschirrs  u.  s.  w. 

Ausgaben* 

I.  Allgiemtae  TennUIng; 


1,487. 70 

1.497,55 

9.85 

7C0.  60 

00.  08 

27254.36 

2,1Ö7.T3 

66.68 

9.85 

B.  Sonstige  Ausgaben. 

1.  BfiraUjedörfnisse,  Dnirksachen,  Porti  **ic. 

768.37 

582. 47 

185.90 

2.  Beleuchtung,  Heizung  \m\  Reinigung  der 

153. 35 

130.  98 

22. 37 

3.  Ergänzung  and  Untorbalt  des  Inventars  . 

100.30 

20.60 

88.70 

10.  — 

10.- 

1,031.02 

744.05 

296.97 

10.— 

2.264. 36 

2,197.53 

66. 68 

9.85 

1,031.  02 

744. 05 

290. 97 

10.  - 

3,285.38 

2,941.58 

363.65 

19.85 

Mebraisgabe  Fr.  341 80. 

Ursarheii  ilt't'  Mehraiis;^M])«>n :  Coniplctirung  der  Bibliothek  ujid  des  Bureaomaterials, 
Perwnenwecbsel  in  der  Betricbäleitung  u.  s.  w. 
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u.  imeriMi  ■•  aubUU  icf 

188t 

Fr.  Cts. 

1888 
er.  CiB. 

188» 

mehr  weaiger 
Fr.  Cts.     ¥t,  CU. 

766.72 

700.09 

66.63 

1.  Bahn-  und  Uarrieronwärtcr,  Weicben- 

6.175.20 

6,171.70 

8.50 

5,941.92 

5,871.79 

70.13 

— ,  — 

B.    Unterhalt  und  EnUlUfUKg  der 

Inihn-Anlagetu 

130.30 

4Q9. 25 

ODO.  ^H} 

ö,0l9. 64 

3,386. 64 

1,632.90 

3.  Hochbau  und  meebuiiflche  Statioaseiii^ 

richtuiigen  

774.  02 

39. 85 

734. 17 

4.  Telephon,  Signalp  und  Verschiedenes  . 

1513.  70 

28.  10 

128. 60 

h.  Käumuug  der  Bahn  vou  öcluiee  und  Eis 

228. 10 

I7ß.  54  » 

51.  GO 

6,a08.  06 

4,ioO. 

2,547.27 

368.95 

O  SmsHge  Ausgaben, 

1.  Heizung  und  Ueleuchiunfp  d«r  Babn  und 

Üieustlokale  

1-11.2.- 

87.01 

54.24 

2.  Ergänzung  und  Unterhalt  des  Inventars  .         J>8.  5<J       143.  95       — .  —  45. 45 

3.  Verscliiedeue;}                                        186.50        24.20      102.30  — 

426.25       255.16      216.54  45.45 

A.  Personal   5,941.92    5,871.79  70.13 

B.  Bahnanlagen                                       6,308.66     4,130.34   2,547.27  368.95 

C.  Sonstige  Ausgaben                                 420. 25        255. 16   216. 54_  15. 45 

12,676. 83~ro,257. 29   2,833.94  414.40 

Mehrausgabe  Fr.  2429. 54. 
ürBachen  der  Mclirau^igabün:  Mehrrerwendung  von  Hülisarbeitem  und  Matoriolien, 
Dnibau  des  Beservoir-Unterhaueii  der  WaMerstation,  AoNhalftiiigea  f9r  das  Telephon. 

IIL  Expeditione-  uud  Zugdlea^ 
A  Ptrsmmt, 

1.  Leitnng                                           766.65      699.97      66.68  — 

2.  Rahnbofäpersonal  (Stjitionsvonjtändc  und 

der  Kesten  für  Weicbenwirter)  .   .     7,094.26     7,2.52.39       -.—  158.  l;l 

3.  Zugdienstpersonai   2,905.15     2,888.20  16.95 


10,760.00    10,840.56       83.63  158.13 

B.  SoHitige  Ausgabe*. 


1.  BnralhedürfDiwe,  Drucksachen  (inheKrilTen 

Billet«)  

684.55 

753.80 

69.25 

2.  BeieuchtUDg,  Heizung  uud  Keiuiguug  der 

32S.01 

275.82 

47.69 

3.  Ei^än^ung  und  Unterhalt  des  Inventars 

(inbeg.StatiouäinveutarundWageodeckeo) 

71.95 

285. 35 

213.40 

22.  88 

1.65 

21.23 

~1,102.~39~ 

1,316. 12 

~  68.92~ 

~282.65 
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1889 

mehr  weniger 
Fr.  Cti.  Cte.     ft.  Cte.     Vr.  dl. 

A.  Personal   10,766.  Ofi    in,810.56       83.  t  1^H13 

B.  Sonstige  Ansgaben    .......     1,102.39     1,316.12      68.02  282.65 

n,868.45   12,156.68      152.55  440.78 


nr. 

A.  Personal. 

1.  Leitung                                              766. 65  699. 97  66. 68  — .  — 

2.  UMobiiMiipmoiial   10,767.50  10,610.70  156.80  — ^ 

11,584.16  11,810.67  223.48  — 

B.  Materialverbrauch  der  Loamatwen 
tmd  Wagen. 

1.  Bronnmateriai                                     5,207. 7ö  5,*>7iA.  62  128.16 

2.  SelimiAiiiMteriia                                 927.72  797.68  130.14  — 

3.  BdenditiiDgnnaterial                           140.68  ^  64  58.14   

4.  Keinigmigs-  lud  Dflsinfekticiisinatenal, 

VerpackongeB,  Waaaar,  Straanod  «te.  .      283. 82  258. 18  25. 64  — 

6,660.-^  6,217.98  342.08  — 

C.  i^Uerkalt  ti.  Bnun^rwig  dis  RaU' 

1.  Locomotim .                                     6,532.50  1,288.83  64MS.67  — .— 

2.  ?er>'onenwag«ll                                        931.34  1,245.01  — .  —  813.67 

3.  Lastwagea                                           290. 20  275.  54  U.  66  — . — 

7,754.04  2.809.38  5,258.38  313.67 

D.  SoKsligf  du^abett. 

1.  Beleuchtung  u.  Heiznng  der  Dienstlokale       117.35  61.13  56.22  - .  — 

2.  Ergänzung  und  Unterluat  dm  Ilifeiiiars  .       328.  95  66. 30  262. 65  — ,  — 

3.  Venchiedeiu»                                         41.60  37.—  4.60  — .— 

487.90  164.43  323.47  — 

A.  Personal                                         11,543.15  11,310.67  223.48  — .— 

B.  Materialverbrauch                               6,560.-  6,217.92  342.08  — . — 

C.  Rollmaterial                                        7,754.04  2,809.38  5,258.33  313.67 

D.  Sonstige  Ausgabeo  J^^il^'*!!  16^1. 43       323.^17  — .  — 

26,336.09  20,502.40  6,147.36  313.67 

MehrstsgAbe  Fr.  5,833. 69. 
Ursacbe  der  Mehrausgabe:  Eisfttz  der  Feaerbächgen  an  den  Locomotiven  No.  1  u.  2. 

MUokiiA  1  iMMl.  a,  atniMMuMB.  ItML  |0 
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188t  1S88  188t 

■flir  milgvr 

y.  TCIMlMMt  AVgllMIk  ^'   Cta»      Pf.  Ch.     Pr.  Cto.     Pr.  Cb. 


A  Paekf-  wui  MUÜmnst  .  .  ,  .  — ^.  —  — .  —  — .  —  — ,  — 

B.  Sonsiiffe  AM^gabm 

1.  Gerichts-  und  PrtMWkostoD    ....  18.—  225.05  — 177.05 

2.  Feiimcrsiclieningeu   180.87  ir>8. 05  21.92  — .  ~ 

;i.  [■nüillvfrsirhenintren  n.  Entscbädigiingeu  750.85  663.85  *)7. —  — . — 

4.  Transpoiiversicheiuugenu.  Entschädigung  8.—  3.23  4.77  — . — 

5.  Kosten  des  Transporte«  in  Folge  von 

BaluninterbreehiiDgen   — .  —  5.—  — . —  5.— 

6.  Steuern  und  Abgaben  (aneh  diejenigen, 

welche  vom  Reinertrag  ('rliol).n  wtTden)  .  734.85  72G.60  8.25  — 
1.  Beitrag  an   die  IJnterstützungskassen, 

Peusioncn,  UnterstützuDgen  u.  Geschenke  252. 60  — .  —  252. 60  — .  — 

ö.  YersthiedeüCäi   50.  70.  —  — .  —  20.  — 

2,025.17  1^872.68  364.54  202^ 

Die  Mehraimgabe  Jet  bier  einzig  durdi  den  PerMnenwedueL  in  der  Betrielnleitiu« 
äitetanden. 

Zusammenstellung  der  Ausgahgn, 

I.  Allgemeine  Vorwaltung   3,285.38  2,!)4l..58  363.65  10.8") 

II.  Unterhalt  und  Autsicht  (i.i  Bahn  .    .  12,676.83  10,257.29  2,833.94  414.40 

III.  Expeditions-  Ufld  Zugdienril  ....  11,868.45  12,156.68  152.55  44Ü.7S 

IT.  Fahrdienst.  ;.  .  26,336.09  20,502.40  6,147.36  313.67 

V.  Verschiedene  Ansgaben   2.02.5.17  1.872.66  334.54  18g.  05 

Total  der  Ansgaben  56,191.92  47,730.63  9,882.04  1370.75 

■tiraiigifet  SfliLm 


Total  der  Einnahmen   64.937.47  63,374.16  1,663.31  — 

,     ,   Ausgaben  50,101.92    47,730.63   8,461.29       -. - 

Binnahmen-Ueberschuss  8,745.65    15.r,4:i.  — .  —   6,897. 9S 

NU.  An  div  lktriebttii4g«b«n  v«rileo  Mu  dem  BaMniaoaiaiigBfoiid  Fr.  9784.3$  vergatet,  im  Jahr 

1886  Fr.  4442. 33. 

B.  ßechuuligril  ilhcr  die  Spezialionils. 
I.  Bauei'ucuiruu^Hfond. 

Blnnahroea. 

BoHt^uid  desselben  Ende  1«88   Fr.  23,720.57 

Statutarische  Einlage  fiir  das  .laiir  1889    Fr.  5,600.  — 

Mehrwerth  von  Kleinmaterial,  hwrubrend  Ton  der  Sehwdlen- 

answechsluDg   ,  223.11 

Zuschnss  aus  dem  Keservefoods   ,  2,803.57  ,  8,626.^ 

Summa  Fr.  32,347.25 
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T«rweiidnDgeD  Im  Jahre  1889: 

yerbnmclltes  Oberbaumatcrial  bei  der  Schwdlai- 

auswechsliing  und  beim  Babnnntcrhatt     .   .   .  Pr.  4,128.80 
Xf^ur-  Fenerbüchsen  an  den  Looomotiveii  1  und  2.   .    ^  5,655.65   Fr.  0,784.35 

Bestand  auf  31.  Dezember  1889  :__»_22.r,r>2.  W 

Fr.  :^2.:V)7.25 

An  Deckung  ist  vorbanden  der  Vonuth  au  Oberbaumaterial  mit  Fr.  3,i;i(>.  12  und 
das  QutbilNiD  bei  der  SptrkaBse  Waldenburg  mit  Fr.  14,625. 21. 

IL  Beservefoni. 


Aktiv-Saldo  Tom  31.  Deieinber  1888  Fr.  40,000.  — 

ZntheUiing  ans  dm  Gewinn-Saldo  von  1888   .  .    ,    6,452. 99 

F^.  46,452.99 

Avflgabexi. 

ZuibeUnng  an  den  Baaemeaernngafonds  Fr.  2,803. 57 

Bestand  anf  31.  Dezember  1889   •      •  •   ,  48,649,42 

Fr.  ^,452.99 


m.  Andere  Fonda 

sind  bei  der  Waldenbwger  Bahn  nicht  rorhaaden.  Die  Haftpflicht  der  OeeellBchaft  gt^en. 
Uber  Keiseoden  nnd  dritten  Personen,  wie  juegenttber  dem  geeanunten  Dienstpersonal  ist 
bei  der  Unfidlrersiebenings- Gesellschaft  in  Winterthnr  rersidiert;  die  Frimlen  für  die 
Versicherung  werden  vnn  dr-r  Gesellschaft  getragen. 

Die  Cautioiipn  von  Angestellten,  «owrit  snlrbc  durch  T.ohnahzO^e  gesammelt  wonlen, 
betinden  sich  nicht  in  Verwahnuig  der  Gfäuilschaft,  äoiiUtru  ^iud  auf  den  Namen  der  betr. 
Cantionäre  bei  der  Sparkasse  Waldenburg  ziuslragend  angelegt 


C  Gewinn«  und  VerlaBtieclinung. 
Elimahwn. 

AWr-Saldo  von  1888  Fr.  17,452.99 

Yerwendet  hnt  Besehluss  der  OeneralverMiiimlwig: 

Dividenden  an  die  Stammaktien ........  Fr.  Ü.ÖOO.  — 

,    .    Prioritatsriktien  ,  7,500.— 

Zutheilang  au  den  Keaervofond  ,  6.452.  ü9 

Fr.  17,4:.2.Ui> 

üeberscbuss  aus  den  Betriebseinnahmen  von  1889   .   .   .  Fr.  8,745.55 

Zinsertrag  t«i  angelegten  Qeldem  •  643.73 

Znsebnas  ans  dem  Baaemenernngsfond  ,  9,784. 35 

Fr.  19.173.63 
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YeRinsang  des  Obligatioiiakapitali   Vt.  2,285.  ^ 

Zvfbeilang  an  den  BauerndatntBgifoDd: 

a)  Statutarische  Einlage     .   .       Fr,  5,600.  — 
h)  M.lirwerth  von  BaumateriÄl    .     ,      22S.  II    ,     5,823.  11 
Zur  Verfügoög  der  Aktionäre  ,  11,115.  &2 

Fr.  19.173.  63 


]>•  Knpital^ReelmviLg. 

Einnahmen. 


i  RApUileiiz«Miiiigfn  Fr.      -.  - 

2.  Zumingei  aas  den  B«trieiiserUag   — .  — 

S.  flriiae  nl  McfcantallMgw   «  — >  — 

4.  nnlnillt-V«rtrig  uriflH                                          ,  47.617.  80 

AuAgabeu. 

i.  PasslfsaMo  foa  Torjakn  Fr.  40,642.  59 

%  KaplUlrltfkZÄhlünir    600.  — 

3.  VerwfBdang  za  Uaazwkkei: 


a)  Anscbaffung  von  2  neuen  Oaterwagen   ....  Fr.  5,520.  —  , 

b)  Ansehaflnng  von  4  HebebOcken  ,    WB.  2t    ,    6,475.  21 

Fr,  -JTjil  7.  80 


Laut  Bilanz  betragen: 

m)  die  «dnnibeMleii  Sduddan  Fr.     750.  — 

b)  die  8penairoiidi  «  664(12.  32 

c)  der  Gewinn-Saide  ,  11.115.  52 

Fr,  7S,077.  84 

Ab:  TerfSigbare  Mittel   30.460.  04 


Wie  oben  fr.  47,617.  80 


E.  IfaehireiB  der  Yenrenduig  zn  BanzwMkaii. 

1.  Bahnanlage  und  feate  Einrichtungen  Fjr.  — .  — 

2.  ßollniaterial: 

2  Gfltarwagm,  Anacbaffinngskoaten  «  5,520.  — 

3.  Mobiliar: 

4  HebebOeke  für  Maaebinen  nnd  Wagen,  Aasdiaflbngakoaten  .  .  .  ,  9.55.  21 

Fr.~  M7Ö.  21 
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F.  Bilanz. 

Aktiven. 

I-  iMi  ikM  tMcuhlli  IiflMte   Vr,  - 

n.  iMkMlit 

a)  Bahmiilageii  und  Itote  Biitrichtnm«B  ,  .  .  .  Vr.  812,409.  96 

b)  Rollmaterial  133,377.  81 

c)  Mobiliar   ,     7.830.  04  ,  4&3,117.  80 

10.  Terngbtre  Mittel: 

a)  Kassa,  Wechsel  mid  BaDkgathaben : 

1.  Kassa  Fr.     149.  13 

2.  Kooto-Eorreui-Guthabcn    .   ,  14,G25.  21 

8.  Yorscbttsse  an  Stationen    .  .     270.  —    Fr.   15,044.  34 


b)  Liegenschaften   ,      1,500.  — 

c)  Materialvorräthe : 

1.  OManmaterial  ....  Fr.  'S,ldO.  12 

2.  Teraehiedene  Matarialien  .  .  10,045.  59  ,    18,175.  71 

d)  Diverse  Debitorte   .  .  .  '      48.  — 

e)  DWecue  Enditorea   ,       691.  99  ,    80,460.  04 

Total  der  Akttveti  Fr.  48.^.677.  84 

Passiven. 

I,  Omllsfliiftsktpltal:  Ff  et*.      Fr.  cu. 

n)  Stiiminaktien  (Aktien  If.  l^an^rfs.  .".oO  Stück  ä  Fr.  200.  -  )    loo,oO0.  — 


1.1  I  i  ritätsakticn(AktienI. Hanges,  i.500StückäFr.  100.—)  150,000.—  250.000.— 
11.  liuDsolldIrtes  Aileikcai 

Hypothekarächuld  bei  der  basellandschaftl.  Kantonalbank, 

ursprünglich  Fr.  60,000.  —  (Rest  ä  4 verzinslich)  .  55,500.  — 

HL  Sabfentlea  der  Schweiz-  Geitralhahi  loo,ooo.  — 
IT.  Sehwebeile  SchiMen: 

a)  Verfallene,  noch  nicht  bezogene  Aktiencoupons     ...  1 05.  — 

b)  Ratazins  von  der  Hypothekaredmld  f&r  drd  Honaie     .  556. —        760.  — 


V.  8|i»eciairuQda ; 

a)  Bauerueueruugsfuud   22,562.00 

b)  BeserMond   48,649.42  66,312.82 

VI.  AkUvsal4e  der  Gewlaa-  uad  Veriastrechaang   11,116,52 


Total  der  Paanrea  488,677.84 
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BurelLBChnittB-ErgeltnisBe. 


Eianahmen  und  Verkehr. 

PersoDeatfinsport  1S89.  1888. 

Einofthm«  in  Prozenteo  der  gaoiea  BetriebseiDoahme  ....  71,01  69^ 

EinDabmebetreAiiflS  per  Eiloniei«r                fiaakeD    .  .  8293,80  31fö,l4 

,               ,   Reisenden                        ,         .   .  0,^3^  0,52 
,               ,   Ueisenflnn  uiiJ  Kilometer     .         .    .  0,00^  O.Otii^ 
Sämmtliche  Heisende  haben  zusamiueu  zurückgelegt  Personen- 
Kilometer      .   730,745  096,840 

Jeder  Beiseode  hat  im  DnrehsdiDitt  darcbfkfareu  Kilometo  .  .  8,51  8,90 

Auf  jeden  Kilometer  kommen  Reisende   6135,28  G09fi,36 

,      ,     Wagenachsen-Kilometer  k^nnincu  Reisende  ....  2,58^  2,48 

Auf  100  bewegte  Sitzplätze  kcmimen  Käsende   20,14  25.07 

Axii  jeden  Zngskilometer  kommen  lleiaeiide    ...   ...   .  13,95  13^ 

GepftektrtDsport 

Einnahme  in  Prozeuttii  der  ganzen  Betriebscinuahmo   ....  9,37  10,09 

Einnahmebetreffniss  per  Kilometer                Franken   .   .   .  434,66  484^15 

,             «  Tonne                       «       ...  4,70  S,04 

•             ,  Tonne  und  Kilometer      ,        ...  0,46^  0,4d^ 

Sämmtliches  Gepäck  hat  zurückgelegt  Tonnenkilometer   .   .   .  13000,87  14001,04 

Jede  Tonne  hat  im  Durcbschoitt  durchlaufen  Kilometer  .  .  .  10,24  10,89 

Gltertransport 

Einnahmo  in  I*ro7,pnten  der  ganzen  Betriebseianabnie   ....  10.30  l^M 

Einnahmebetreöniss  per  Kilometer                Franken   .   .   .  750,07  7ü9,y3 

,             «  Tonne                      »       ...  *    2,42  2,37 

,            ,  Tonne  und  Kilometer     ,       ...  0^  0,86 

Sämmtliche  Güter  haben  im  Ganzen  zurttcl^legt  TonDenkilometer  41039,46  38291,97 

Je*le  Tonne  hat  im  Durchschnitt  durchfahren  Kilometer  .   .   .  9,38  9,13 

Auf  jeden  WagenarhsrMi-Kilrinirter  kommen  Touneo     ....  0,40  0,43 

Auf  je  100  Töiiiit'ii  'l'r;iij;kiart  kommen  Toanea  ......  18,37  17,26 

Versrhleüeur  Einnaliinen. 

Einnahme  in  Frozeuten  der  ganzen  Betriebseiuiialinie  ....  3,32  3,70 

Bionabmebetn^isa  per  Kilometer,  Franken   158,84  167,50 

TetaldMilm  »w  laliUiMetar   4638,39  4526,72 

,  KigtkflMickr;   1>24  1,21 

.  AAicilülemter   0,14  0,13 

Ausgaben. 

1.  Aitseineiie  Venraltuns. 

Koatra  in  Preaenten  d«t  geeammten  Betriebaauagaben  ....  5,85  6,16 

Betreffnies  per  Kilometer,  Franken   234,67  210,11 

IL  Uiterbilt  n«  AiMcbt  «w  Mi. 

Kosten  in  Prozenten  der  gesammten  Betriebeait^ben  ....  22,56  21,49 

fietrefinisa  per  Kilometer,  tranken   905,49  782,66 
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m.  BipciiUois-  ni  Zigiienst  188t.  188S. 

Kosleu  in  Prozenten  der  gcsaraniten  üethebsausgabea  ....  21,12  2'. 47 

Uctreüaiü:!  per  Kilometer,  Franken   847,75  808,ü;i 

IV.  FabrdifDst 

Kosten  in  Prozenten  der  gusammteu  lJetriL'bsaus{,'ai)en  ....  40,87  42,05 

Uetreffüiäs  per  Kiluinetor                  Frauken   1881,15  14ü4,4G 

.        .   Zagskilometer    0,50  0,39 

,        »  WagenachseD-EiloiDetor     ,    0,05^  0,04$ 

Btgmmatgriai  dtr  Lokomativtn, 

Yerbraiicb  p«r  Sugakilomster,  Kilognmm   4,18  4,00 

Kosten       »         ,                  Franken   0,11|  0,09, 

■          »  WagenaclLscn -Kilometer  f>,(H ,  0,01,, 

,           ,   Lokomotiv-Kiliitueter          «    '^i^'^i  0,01)4 

V.  Yeraehiedeae  AasgAbca. 

Kosten  in  Prozenten  der  gesammten  IktrietNiausgaben  ....  ;$,tjO  3,92 

Bi'trcffniss  pfr  Kilometer,  Fraiikeu    .    .   14-l,üü  1153,70 

Gesamaite  Ueirlebsaasgabca. 

per  Babnlüleneter            Franken   «4013,71  3409,33 

,  UgAOMnlar             .    I|07  0,91 

•  UkMottf-RilikllOMter   1>07  0.91 

.  WasCMChsen-Kiloaetcr      .    0,12  0,10 

in  Prozenten  der  CcMMBtotuahMB   86,63  75,32 


II»  Ijaxemburger  Si^cinKlärbalinen.. 

Verwaltung:  Herr  Inj^enieor  0.  Grob  lui  l  Herr  J.  f.  TkaWM. 
Setrkbayabr  1880. 

Betricbs-Rechiiuiig. 

TO'WftK— Luxombnnr-  rniclifcn-  Beide 

fiemi«h*  Larochette.  Linien» 

L  Trausiiorl-liiuualiuieu.                                 ft.    Ct  Fr.    Ct.  Fr.  Cfc 

a)  Personentriuuport                                       79,050  05  13,955  15  93,605  20 

b)  Viehtransport                                           1,919  90  70  45  1,990  35 

c)  Gep&cktnutBport                                           2,849  20  430  OO  3,279  20 

d)  Götertraiisport  24,n'(;  m  19,38')  75  43,142  35 

e)  Postbeförderung                                           3,Uuo  m  1,423  ÖO  4.4h<»  r.o 

Totril  111,541  75  35,201  85  l4G,<5Uo  OU 

iL  Etaiakaien  au  »ineWedeBen  Unellen  •  •   '^^^  •i.^^sj»'» 

Total-Einnabmen    .   113,512  m  3ti.lo3  12  149,665  ÖO 
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B»  Au^abra.  Lnx«Mk«rf«    CrnchteB*  B«U« 

Kern  ich.     Laroehett«.  LtaiM 


111*  inWlllUBaMBOraCI« 

ITC.  VL, 

FT. 

vi. 

1.  PrtteflMMMirken  und  BeiseentBehiaigungeo  u 

Mitglieder  des  Verwaltas|8nithefl  .... 

1,737  60 

862 

JA 

40 

n  AAA 

2,600 

AA 

00 

2.  GehUur  und  Reisen  der  aUgemoneii  Verwaltung 

0,vvO  W 

3,894 

00 

10,360 

89 

Totnl  

8,704  49 

4«2Ö6 

40 

12,960 

89 

lY.  Soisttge  Ansgtbcn  der  Verwaltug, 

380  59 

179 

91 

560 

oÜ 

m  es 

162 

37 

508 

OS 

5.  HiethxiiiB,  Heuling  vndBeleudttnng  des  Cenlral- 

927  41 

446 

09 

1,373 

50 

6.  iDVfntnr  Unterlialt  und  Ergänzung  des  Oeiitnl- 

132  2t> 

30 

70 

162 

96 

117  48 

50 

80 

177 

28 

— 

— 

Total  

1,913  39 

868 

87 

2,782 

26 

*•  inlCriAlt  IM  aBISlClt  in  UUMt 

2  822  00 

2  ^2- 

449  22 

113 

33 

562 

Öö 

3,416  66 

764 

00 

4,180 

06 

8,4S8  27 

2,286 

13 

10,739 

40 

898  86 

643 

82 

1,542 

68 

14.  Telephon  

504  95 

504 

95 

15.  KecoDstructinn  in  Folge  von  Elemenbirereignissen 

und  Bei&igen  der  Bahn  von  Schnee  und  Eis 

1,121  50 

2^i4 

UO 

1,3' 5 

17,066  46 

4,041 

28 

21,707 
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VI    OimMmimm     mmA  "  "  " 

Vi*  Miiiciii^  ni  ngmiiii 

6,724  45 

3,006 

15 

9,730 

60 

16b.       .         ,  Stationsarbeiter  

4,072  30 

1,582 

05 

6,554 

35 

5,676  72 

1,441 

15 

7,117 

87 

250  13 

2 

40 

252 

53 

18.  Billette,  Fahrpttne,  Dracksnchim,  Bureaube- 

802  02 

834 

66 

1,136 

68 

2  32 

5H 

w 

ni 

oo 

390  57 

46 

57 

437 

14 

244  53 

44 

51 

2B9 

(>4 

104  Ö5 

6 

30 

110 

85 

180  00 

180 

00 

24.  Inventar,  Erneuerungiuidünterbalt  tBar  Stationen 

563  40 

76 

99 

639 

39 

25.  VersehiedMieB   —  —  —  _ 

Total  19,i^l0  99     6,598  68     26,509  67 
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Laxemburg« 

Crucltlen- 

Beide 

■mim« 

lei. 

llUIIWII* 

vT.  Üb 

Fr. 

et 

JTr.  in. 

VU.  rahnUeut. 

26a.  BesolduBg  der  Mm'biuenfnlirer  und  Heizer  .  . 

^  JOS 

12.1 13  5n 

26b.               .  Eoblenladflr.MaschmeopuUeretc 

50 

2,025  ÖO 

A4       1  1     1    1         1          ^  * 

10,1%  59 

K/o 

13,2ü7  08 

29.  SchmiennaiteriBliflii: 

1,246  44 

354 

50 

1,600  94 

28 

75 

30.  Pntzmaterialien  

810  37 

1!>8 

10 

],mi  53 

31.  Heizung'  dfr  Waj^en  

248  27 

67 

65 

315  92 

444  04 

56 

81 

500  85 

27  98 

15 

19 

43  12 

193  92 

133  92 

492  80 

151 

25 

644  05 

Total  

Im 

■'.i>r)3  13 

IUI«  n^iimuvi« 

5,366  59 

AQ 

6,91c  28 

3.661  67 

20 

MO 

4,937  96 

Total  

9,028  26 

2,825 

98 

11334  24 

37.  UebeniaditatDgBlokale  JQr  UasehiiMnaiirer  und 

66  05 

66  05 

38.  Inventar,  Ergärnnng  lud  Unterhalt  .  .  .  . 

145  33 

b-> 

.)  1 

228  '87 

142  34 

titj 

Od 

20!)  00 

Total  

3Ö3  72 

löO 

20 

Ö03  92 

\,  Terschiedene  Ausgabe!. 

506  25 

756  25 

92  öü 

00 

112  50 

42.  Versicherungen: 

150 

00 

\%\  TFnfkllwniißhAniiMr 

1693  39 

564 

77 

2.258  16 

240  06 

120 

00 

360  06 

43.  Traiisi»ort<>  und  UnfailentscbfidigllDg  .... 

1 3Ö2  64 

536 

08 

1,888  72 

45.  Uuterstützutigskaü^e,  Ge^heuke  und  Beiträge  . 

156  64 

73 

19 

229  83 

Total  

4,341  72 

1,714 

04 

6,055  76 

»ittfchiUI  t  lawl.  m.  tUunMkim,  IBM.  11 


I 


^2  BEl'itlEBä-£Bti£BNli»E  VON  8CHMAL»FUUÜAUN£N. 


IfliMBbnrg' 

CnicUm- 

BeM« 

V  *  X-*-  - 

Mnehetteb 

Fr.  Gt. 

Fr.  Ct. 

Fr.     '  t. 

T  T  f      \T Ott* wo  1 1  II n^tslt/kli  An 

O,  <U4  -i  J 

1 4 ,l'Ov  ÜJ 

OUO  Ol 

V.  Unterhalt  md  Aa&ielit  der  Babn  .... 

17,666  46 

4«041  28 

21,707  74 

19,910  90 

6,698  68 

26,509  67 

23.309  03 

6,454  40 

31,853  43 

2,825  98 

11,854  24 

IX.  Sonstiirf  Auslaf'nn  fTir  Fabrdienat  .... 

353  72 

150  20 

503  92 

X.  Verschiedene  Ausj^Mbeii  

4,341  72 

1,714  04 

(I.O.Vi  "<> 

87,318  06 

26,909  85 

1U,227  m 

Bilanz. 

113,512  38 

30,153  12 

U9,Ö05  50 

87,318  06 

26,909  85 

114,227  91 

26,194  82 

0,243  27 

85,437  59 

Dnro]i86biiitts-£rgebEis86. 


Lnx«Mife«ts^   Cnehtem«  Ball« 


Beaiicli. 

Laroehett«. 

Uid«B. 

km 

28 

12 

40 

Persoicatraisport- 

Kitinahuien  in  Prozcnton  der  ganzen  Einnahme . 

pct 

70  17 

38  60 

62  54 

EiunalunenbetrcHtiij^  per  Bahnlsilometer  .   .  . 

Fr. 

2,844  05 

1,102  93 

2,34u  l;i 

B             ,  Beieeoden  .... 

• 

0  53 

0  46 

0  52 

,             ,        ,  ondKilomeier 

* 

0  04« 

0  04, 

0  04« 

Jeder  Beüeode  hat  im  Mittel  durefalUirea .  . 

kn 

12  06 

9  61 

11  65 

Auf  100  bewügt^i  Sit/.plätzti  kommeii     .  (Beieeiide) 

37 

46 

38 

Auf  jeden  Bahnkilouietcr  Itommen     .   .  , 

3385 

2511 

4523 

Geplcktraasport. 

Einnalimen  in  Prozenten  der  iran^on  Einnahme  . 

pCt 

2  51 

1  19 

2  13 

Einnahmenbetreffuiää  per  Bahnkilometer  .   .  . 

Fr. 

101  76 

35  83 

81  98 

* 

13  77 

8  95 

12  86 

Viebtraisiiort' 

Einnahmen  in  Prozenten  der  ganzen  Einnahme  . 

pCi. 

1  69 

0  20 

1  33 

Binnahmeobetrellbiss  per  fiafankilemeter    .  . 

Pr. 

68  57 

5  87 

49  7« 

,  Stück  

• 

1  20 

0  56 

1  16 

,       nild  KilöllJrtrl- 

» 

0  07^ 

0  05j 

0  07, 

Ji'ilt's  Stück  Vidi  liiit  im  Mittel  durchfahren  . 

km 

10  08 

10  27 

15  65 

Aul  jeden  iiabnkilometer  koraramen  .  (Stück  Vieh) 

57 

10 

43 
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Lnxembnrg- 

Cmcilten- 

Beide 

Gitertraisport- 

Btnleb. 

LarMhttte. 

Einuabinen  in  I'rozeoten  der  gatuen  EiDnahmo  . 

pCt. 

21  19 

5.1  62 

29  03 

GioDahmenbetreffuiüs  per  Babnkiloineter  .   .  . 

Fr. 

859  16 

1,615  48 

1,080  06 

1  68 

1  96 

1  77 

»             !      ,    «od  Kilometer 

• 

0  18 

0  17 

0  17 

Jede  Tonne  hat  im  Mittel  dnrefafabrcn  .   .  . 

km 

11  02 

10  22 

Auf  jeden  BahakUometer  kemmen  Qflter  (Tonoeo) 

527  ai 

814  76 

613  68 

Yerscbleieiu- 

Piinnahmen  in  Prozenten  der  ganzen  Einnahme  . 

pCt. 

4  U 

6  39 

4  91 

Einnatinienbotreflni';^-  \,er  Bahnkilometer  .   .  . 

Fr. 

179  88 

192  65 

183  71 

TotalfiDBahmen. 

.3,012  76 

3,741  64 

• 

1  28 

1  29 

1  29 

0  14 

0  20 

0  16 

• 

810  99 

99  05 

410  04 

AttlfAlMII. 

Allgenetse  TeiwaUng- 

Kostou  in  Proz.  der  gri^aniniten  Betnebaau^ben  pC't 

12  10 

19  05 

13  78 

Betreffiiiss  per  Balinkiloineter  

Ii'r. 

379  21 

427  11 

393  58 

,         ,  Zugskilonu'U'r  

■ 

A    1 0 

Ii  IQ 

U  lo 

0  14 

Uiterbalt  und  Aafsicht  der  Bthn. 

Kosten  in  Pro/,  der  j^csamint^  n  Betriebsausgaben 

pCt. 

20  23 

15  02 

lu  uo 

Fr 

030  95 

336  77 

Ö42  69 

a 

0  20 

0  14 

0  19 

byediUoBs-  uBd  Zogsdleost- 

Kertea  in  Proz.  der  gesanimteu  Betriebsausgaben 

pCt 

22  80 

24  62 

23  21 

TV. 

711  11 

649  89 

662  74 

* 

0  23 

0  24 

0  23 

Kosten  in  Pirox,  der  geeammten  Betriebeauegaben  pOL 

29  50 

24  64 

28  83 

Fr 

919  74 

550  38 

808  93 

t 

0  29 

.   0  23 

0  28 

Kosten  in  Proz.  der  gedämmten  Betriebsaiugaben 

pCt. 

10  50 

10  38 

Pr. 

^22  41 

235  .f)0 

296  3(i 

0  10 

0  10 

0  10 

Verschiedenes. 

Kosten  in  i'roz.  iRt  ^osammten  Betriebsausgaben  pCt 

\  97 

6  37 

5  30 

Fr 

löö  00 

142  84 

löl  39 

• 

0  05 

0  06 

0  05 

84 


BETRlEBäERGEBNIääE  VON  SCHMALSPUBBAHNEN. 


GesaiBintbctriebsiusgabeD. 

Kosten  per  Bahukiloinoter  Fr.  3,118  50  2,242  49  2,8&5  75 

,      ,  Zogskaometer  ,  100  096  0  99 

,      ,  Wagehacbskilometer   0  11  0  15  0 12 

.  ein  Tkg   239  22  *  73  73  312  93 


III«  Blrwlgllinlhnlin. 

U«trit'l»>lei(«r :  H'  rr  John  Ed.  BrüsUeia  in  Basel. 
Hetriebsjahr  1889. 

Basel-FlUhen. 

Betriebsläupe  13  km. 

A.  Betriebs-Reclinaiig. 


1-  Ertrag  des  PersoirDtransportdi  Fr    cu.      Wr.  Cte 

(nnvölihnlirhe  Billi'ts  .    .'   bO,819.  45 

Kilouieter-liillett»   14,194.  05 

Moaat8>Abom«iiiflnta   22,119.  20 

Siipplemanta-BilletB   4,Gll.  95  122,044.  65 

n.  Irlftg  iC8  Ocpick-  Iii  OlMiiipiriMt 

Gepäck   1,000.  0.5 

Güter   8,753.  05      0,813.  10 

Total  der  Einnahmen  .  .  131^77  75 

Amgabaai. 

I.  AllgcBclle  TcnviMngi 

A  Persona/.  Fr.   Cu.       R.   Cfe        Pf.  Cta. 

1.  Verwaltungsbehörden   ........  1,656.  20 

2.  BetriohslpitHn?   4,705.  85     6,362.  Oö 

Ji.  Sonstige  Ausgaben.  .  , 

1.  Bureaubcdürüiiää«,   Drucksachen,  luBerate, 

Porti   999.  85 

2.  Bdeachtnng,  Belnigiuig,  Heizung  ....  179.  65 
.3.  ICrgänzung  und  Unterhalt  des  Tnrentara     .  4G6.  05 

A.  Verschiedenes   280.  40     1,926.  55      8,388. 60 

U.  Unterhalt  und  Anfiiicbt  der  BUn: 

A.  Pi-rsottal. 

1.  U.'tiiebäleitung   2,000.  — 

2.  Bahnmeister  und  Babnwirter   13,428.  10 

Traneport  15^28.  10      8,288. 60 
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Fr.    et       Fr.    et        Ar.  CL 

TnoBport  15.428.  10      8.288.  60 

Bi  (Mterhalt  u.  Enuttertmg  der  BakiuaUa^. 

1.  Unterhan   1,287.  15 

2.  Oberbau   2,294.  65 

Hoclibari  und  mech,  Stations-Einrichtoogeii  283.  35 

4.  Telephon,  Si^^nale  und  Verachiedeoeä  .   .   .  190.  05     4,055.  20 

C.  Scynstigf  Ausgabev. 

1.  BureaubtMliirfuissL',  Dnickfachen  und  Purti  .  15.  50 

3.  ütleuchtuijg  der  lialin   139.  60 

4.  Ercränzun^  und  Unterhalt  des  Imrentars  .  880.  76  485.  86  10,969.  16 
Iii*  bpediUon  und  Zugdieuti 

A.  Personal. 

1.  Betriebsleitung  .   :   1,800.  — 

2.  StatifHupancnal   6,716.  85 

8.  Zngdioulpersonäl   8^218.  55  16,730.  40 

B.  SomsHg*  JlM^gaien. 

1.  BimMuilMdQifliiBBe,  DracteacbeD,  loBente, 

Porti   2,024.  90 

2.  Beleuchtung  und  Heizung   .506.  55 

3.  Ergänzung  und  Uaterhaltimg  des  iDventan  270.  30 

4.  Yerschiedeoefl   49.  50     2,851.  25     lb,5«l.  6. 

nr.  PaMait: 

A.  PersonaL 

1.  Betricbsleittinf:^  "   1,926.  — 

2.  Muscliiuenpcrsooal   12,016.  15 

3.  Wagenputzer   3, UP.  65    17,052.  bü 

B.  Materiahcrbrnnch  der  Locomotivm 

und  Wagen. 

1.  Bremmtaterial   11,68&.  — 

2.  Sebmieniiatarial   2,111.  90 

a  BolfliHditaiipniataul   600.  15 

4.  BAuriguiiganittoria],  Wasser   1,201.  —  15,898.  06 

C  Ui^keUtu.Er9eiienmgdesR^lmtUeruUs. 

1.  Loeomotiven   2,791.  25 

2.  Personenwagen   1,290.  30 

3.  Güterwagen   108.  65     4,190.  20 

D.  Sonstige  Ausgaben. 

1.  RiiroauljL'dürfnisse,  Drucksachen     ....  48.  — 

3.  Krgänzuug  und  Unterhalt  dea  Iuveutar.s .    .  482.  45 

4.  Vmeliiadenes   28.  -      568.  45    87,799.  60 

Transport  84,638.  90 


80  .         BETRIEBSERÜEBNISSE  VON  SCHMALSPURBAHNEN. 

Vx.    CL       Fr.    et        Fr.  CL 
TtaDBpoit  di,638.  90 

T.  Vcncfcto4(ie  Augaba* 

A.  Packt-  tmä  Miethjsinst. 
1.  Sonstige  Objecte  nod  Gebftnde  etc.   .  .  .  1,761.  9V 

C  Sonstige  Ausgaben. 

1.  Geridil«-  und  ProoesskoBteo   422.  05 

2.  Feiiprvrrsiclir'niiig'pn   193.  65 

3.  ünlallversi(  litriinj,'  und  EutschädigUQg   .    .  2,991.  - 

4.  TrausportveräkhcruiigeD  .......       C2.  45 

6.  Steuern  und  Abgaben   590.  — 

7.  Teradiudenes   170.  15  4,429.  30       6.191.  20 

Total  der  Ausgaben  .  .  ,  90,880. 10 
Bechnirngs-AbaohluM. 

Fr.  CU. 

Total  der  Einnahiueu  '  .    131,857.  75 

Total  der  Ausgaben   00,830.  10 

Ueberacbuss  der  Beiriebseiimahinen  .   .   .     41,027.  05 


B*  Speeial-Beehnnngen. 

Erneaerungsfond  and  tteaenrefond. 

Fr.    Cts.         Fr.  Cti. 

Activ-Saldo  rom  91.  December  1888    0,91(i.  ~ 

Einnahmen: 

/      Einlage  pro  1889   ■  .  .  .  8,000.  —     14,916.  - 


Total  .  .  .  14,916.  - 

Ausgaben :  — — 

Keine. 

Anlage  dieser  Fond«: 

Pr.  6,000.  —  3V//o  ObKjfationen  Basel-Stadt. 
,      01(1.  -  Rrspnniisscüi^salH'iolilein  bei  der  Sehweizeris«  lii.ii  Vülk.sbank. 
Die  diesjährige  Kiolage  vou  Fr.  8,O0U  i^t  eiuiitweilen  bei  der  Scbweixeriachen  Volln- 
baok  aDgelegt. 
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G.  Gewinn-  und  Yerlnst-Eeehnvng. 

TOlltl«.lMliatl- 

Fr.    Cte.      Fr.  Cte. 

Activ-Saldo  vom  Hl.  December  1888: 

a)  Linie  Üusel-Tberwil  per  11.  Uctober  1888    11,901.  50 

b)  Luie  B98el>Fl(Uien  per  31.  Deeember  1888    ....    4,370.  tO 

lt>,274.  tiO 


Ab  Diridmde  4'/,«/«  per  11.  Oetober  1888  Uxm  Basel-Tberwfl 

Fr.  11,700.  - 

Uebertrag  auf  Krankeitlnase  Fr.  204.  50    Il,fi04.  50    437O.  10 

üaberecbnss  der  Betriebedonabmeii   41,027.  65 

Ausgaben. 

Terzinsung  des  Obligutionencapitale  onf  81.  Deoemlier  1889: 

4Va"/o  Fr.  200,000.  —   9,000.  - 

^'Wlo  Fr-  150,000.  -   —  15.M7r,. 

Einlagen  in  die  Spocialfonds:   EiDeneniQgtifond  und  Keserrefood  8,0()u.  — 

Conto-Corrent-16in8en   (iSO.  ÜU 

Abschreibang  von  Amortisationscouto   1,298.  95 

Zur  Verf&guDg  der  Actioo&re   20,033.  90 

45,397775 


D.  Capitai-Kechnang. 


BImifthmOT. 

'  Fr.    CU.      Fr.  et«. 

Fanivwldo-Vorimg   40,085.  — 

Atugabeu. 

Pas-sivsuMo  vom  Vorjahre   5,542.  80 

Verwendung  zu  Bauzwuckeu: 

a)  fflr  Baltoanlage   5,440.  05 

b>  Or  BdOmalerial   21,968.  56  30,942.  20 

c)  für  UobilSto  und  GerfttbechaftdD   3,533.  60 

AmortisatioDWonto   4,898.  95 


Absehreibung  per  Gewinn-  und  Verlustrechnung  pro  1889   .  .     1,298.  95    3,tH>0.  — 

4Ö^.  - 
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BE11UEB8EB6EBNIS8E  VON  8CHIUL8PUKBAHNEN. 


E.  Naehweis  ütMsr  die  Verwendong  zu  BanzweckeiL 

I.  BahaaiilBg«  und  fMta  Btaritditiuiswi. 


C.  

Fr.  et«.       Fr.   Cte.       Fr.  Ct».       Fr.  Ch. 

1.  Gehalte,  Reisekosten,  Löhne  .   .  3G0.  60 

2.  Entsclifldigung     ......  205.  30      665.  90 

1.  Unteibau. 

a)  Erdarbeiten  und  Entwässerung     610.  30 
e)  ChauKsirun^  von  Wegen  und 

V  orplätzen   371.  5ö     U81.  80 

2.  Oberbau. 

b)  Schienen  u.  Befestiu'tingaimittel  1,516.  80 
e)  Weichen  und  Kreuiiungen     .    1,147.  35 

d)  Legen  des  Oberimues  .  .  .     498.  15  8,462.  30 

3.  Hochbau  und  mechanische ätations- 
einrichtungeo. 

b)  Oebfiode  für  den  Diaist  der 
Beieenden   971.  90 

c)  Werlnatten  und  Bemisen    .  2,832.  30  3,804.  20    8,248.  35 

014725 

ab:  Efldcentattaogen*)   3,874.  20    5,440.  05 

IL  RoUmaterlaL 

1.  Personenwagen   15,600,  — 

2.  GepUk-  und  Ofiterwageo   6,368.  56  21,968.  65 

m.  Mobiliar  und  GwStluiohaftML 

1.  ftrdculiahnaufsichts-undÜnterhaltuugadienst  3,344.  40 

2.  .    ,  Stationsdienst   496.  20 

3.  ,  die  Werkstätten   350.  — 

4,m  60 

ab:  RflekereliBttuogen«)   657.  -    3^583. 60 

Total  .  .  .  30,942.  2D 


*)  Hicnmtar  vind  dk  ?on  EiMii1»bn4«paiteinent  in  4«r  BaiineliBin^  pro  1888  iMMVtMidgtai  Pntcii 
TOB  Fr.  4091,  SO  «ntliklteii. 


Google 
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F.  Bilanz  pro  31.  Decembei  1889. 

Activen. 

SftMMlO. 

Fr.     et«.        Fr.  Cts. 

liahnaiiliigeu  und  teste  Einrichtungen  <i( »2,827.  öfi 

liolluiatcrial  HjU,8-i4.  05 

Mobiliar  nnd  Gerftthschafteo  1D,813.  40  846,485.  — 

AnortlstUoiscoito   — 

YerlUtan  Wtlil. 

a)  Caasaconto  .  75 

b)  Materialvonäthe    .  S.iJn!».  30 

c)  Wertlischritlenconto  Il,i^l0.  — 

Fr.  5,00U.  —  Obligationen  Diusol-Stadt  (Gaiautiebiuter- 

lage  bei  der  Basier  Staatscassa). 
,  15,000.  -  3'/t*'/o  ObligatioDeo  Baael-Stadt  nad 
•     916.  —  EnparnisscassabiiebleiD  Schweizerische  Volksbank 

(Garanticbintci  lage  bei  der  .Schweizcristbeu  Volks- 

l.iaiik  für  fncS[u-ciallVin<l^|iroEndeDeceniberl8öb). 


d)  Guthaben  an  diversen  Debitoreu  17,556.  —     11.242.  <>o 

^8Ul,a27.  05 

GesellscharisrapitAt 

'J20  Actien  ü  Fr.  500    460,000.  — 

•bHgttlOMMipttal. 


4Vi%0bligatioDco  mit  Hypothek  auf  die  Linie  na.^el-Thenvil  2(io,()0(i.  - 

4V«*/o        t         •        ■        ,    \      m  Tberwil-FiaheD  150,000.  —  350,000.  ^ 


ScbwcbcMe  SchiMei. 

a)  Koch  nidit  Terftdlene  Ratazinsen   7,750.  70 

b)  Knmkeiicane   1,851.  40 

c)  AusstdrandB  Dividaiden  und  Obligationen^upon» .  447 

d)  Oaihaben  von  diversen  Creditoren   3ü,327.  55    -46,377.  15 


EnenerangsfoDds  nod  Beserrefonda   14,916. 

Gewln-  o«  VcrIwtoMto   i' >  '  :;^!h> 

891,^27705 
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Durchsclinitte-firgebiüsso. 

BctriubKlungti  Dasel-FlOhen  13  km  für  3G5  Tage. 

A.  Verkehr  und  Eiunaiiiaeiu 

1-  PersepeitraBsiiort- 

AussckeuUmg  nach  tahrten. 


1 

EinnahmcQ 

1  

Bebende 

•/o 

•fa 

166,023 
2:^3,730 

ti.     Ob  i 

so.öno.  95 
60,325.  50 
22,119.  SO 

23.  53 
43.  92 

Fr  CU. 

32.  79 
49.  IS 

Total  .  .  . 

910,050 

18^.  » 

100«/o 

100% 

Ausscheidung  nach  Wagenclassen. 

23,991 
4S6j059 

U,548.  55  ' 
112^96.  10  1 

4.  70 
95.  30 

7.  79 
92.  31 

T«tal  .  .  . 

5I0.0SO 

18,044.  65  1 

IOO«/f 

IQQOfo 

AMssduUung  tutck  Bi/let*GaMiHgeH. 


AhmU 
BaiMnde 

AbuU 

Kiloiiicter 

Ein- 
Fr.  Cts. 

Einnahme 

per 
Bebenden 
Fr.  CU. 

Einnahme 
|)cr  RcUcn- 
deii  und 
KOolMtsr 

Cts. 

DuR-h- 
»chnittl. 
Ling« 
eiaer  nhit 

km 

!  mjm 

47,455 

1.243,715 

291,Ü0O 
92,412 

S0319.  45 

14,494.  05 
4.611.  95 

0.  36 

0.  30 
0.  30 

6.  48 

4.  96 

4.  99 

5.  56$ 

6.  151 
6.  040 

■j!i\;:,v2>t 
7:'.i) 

l.f,.'s.o-i7 

:,cjt;.:)S'.i 

!>9,'J2.'».  45 

0.  34 
•  0.09 

6.  13 
1.  55 

5.  6.S6 

6.  .176 

1  510,060 

9,0M.«16 

122,044.  66 

1    0l2S    I  4.00 

&  988 

R«iB«iid«  mit  gew8bnlfcfaen  BlUvten 

KÜMmeter-  , 
Sappl«m«nta-  , 


Abonnenten 


Total  .  . 
Ansakl  PgrsonethKilometer. 


Im  Ganzen 

Per  IJahn- 
Kilotueter 

Per  Zuffii- 
Kilonieter 

Per  Aeli^cn- 
Kiluineter 

3,054.616 

234,663 

33,2 

3,53 

Anuklil  KeUenilo  per  Bahn-Kilonietcr   39,234 

Mittlere  .\ti«nlitzuug  der  8iU|>lät»e   34,60'>/o 

2-  Uüler-  uad  GrpItklräQ&purt. 

An£;ahi  Toutwn  Gtpack  und  CuUr: 


Ansahl  Tonnen 

Per  Bahn- 
Kilometer 

Anzdü 
Tonnen* 
Kflometcr 

Kil..s 

Tonnett 

iotal    .    .    .  , 

12(»,0f;0 
2,H»5,4r,6 

120 
2S45 

— ^ 

4.05 

95,95 

;i.L';s 
■:is.S4 

682 

lO.nlS 

1  2,965,526 

2965 

100 

22S,U7 

20,lit5 

Google 
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AttzaJd  Tonnen- Kilometer  des  gesammten  Gepäck-  und  Gütertransportes. 


Pw  Bthn- 
Kilonwter 

P«r  Zun- 
KUoneSn- 

Per  Achsen* 
Kilometer 

1658 

0,21 

0.17 

JoJo  T  IIP.  hat  l.  falircn  im  Durihschditt  G,81l  km. 

Mittlere  Aimatzung  der  Tngkraft  I,OS<>/«. 

JEüauütmen, 


Fr.  et«. 

P«r  Tonne 

Fr.  Ct8. 

Per  Tonne  und 
Kilometer 
Fr.  Cts. 

Totel  .  .  . 

lOBO.  05 
8758.  08 

88.30 

8w  83 
8.07 

1.  S5 
0.  44 

9618.  10 

100,00 

8.  30 

0.  48 

VtrkäUftisse  der  Einimkmm  fiir  Gepäck  wtd  PtrsmuK. 
Auf  F»^.  100  Elnnfthnen  tat  dem  PenoBentnuuport  botrfli^  die  Einntlm«  fir  OfllAck  .  .  .  Fr.  1.  18 


3-  DinksrkilttsrrfebBlsse  ier  BetrIelisciMUkBci. 


1 

(iesammt- 

Per  Bahn- 

Per  Zngt- 

Per  Achaen- 

Einnahtiuii 

Kilometer 

Kilumetcr 

Kilometer 

i 
l 

¥r.  fts. 

Fr.  Cts. 

Fr.  Cts. 

_  ('u.  

I  >-2,044.  ß.^ 

S),38S.  - 

1.  3  -2 

14,00') 

r»'3,S9 

Gepäck-  und  GQt4:rtr&n8|wrt  .  . 

719.  30 

1.  Ol 

0.81 «) 

7.11 

Total  Tnuwport-TümuihiBen 

131.888.  65 

10,107.  80 

1.48 

IS.»!») 

100«/» 

Berechnet  (Ur: 


t)  865.888  Plenoiienwagvil-AehMBkilometar;  *)  115.906  GtttervagMi-AelitenkPoiiMter;  980384  Ge- 
«■intwagmi-AefaNnkiloiiMter. 

4-  DirclisckiiiiUergcbiJjise  der  Betriebsaisgaben- 


(icsaniiiit- 

P«r  Babn- 

Per  Zng»- 

Per  Aoiuen- 

Ansgabcn 

kilotneter*) 

knometer**) 

knometor***; 

Pr.  et«. 

Pr.  et«. 

et«. 

Cts. 

I.  Allgemeine  Yerwritnng  .... 

8,288.  60 

687.  00 

9.00 

0,84 

9.18 

II.  Unterhalt  nn.l  AufM.lit  .Ier  B.ihn 

ia,9(;9.  15 

l,.%3ß.  10 

21,72 

2.03 

2i,;i9 

Iii.  Expedition»-  and  Zogdicnst .  .  .  i 

18.581.  65 

1.4^.  »5 

iO,!20 

1.89 

20.46 

IT.  Fahrdiemt  

87.799.  50 

8,907.  65 

41.15 

3.85 

4I,G1 

?.  Temhiedcno  Aas);abcn  .... 

r..iiu.  20 

47ß.  25 

n,7:5 

0,(14 

6.81 

Total  ■  •  •  j 

90b8S0.  10 

95 

98.90 

9,25 

100«/» 

Bemerk  1)  n  : 

*)  berechnet  tOr  13  Kilometer  im  Jahresdurchachnitt. 
■*)  Autthl  StegfKiloneter  91.932. 
***}  Antthl  Achsen-Kilometer  960,«34. 
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ELEKTRISCHE  STRAS8ENBAHNEN. 


XllL 

Slektrlsohe  StnkMonlNJuioiL*) 

Der  Uinstaud,  dass  mau  sich  an  znätündigcr  Stelle  iu  Ücrlin  von  Nvueiu  mit  der 
Frage  der  EinfAfarnng  4er  Etoktricitftt  stott  d«r  Pferdeknift  In  uoserm  StrasaenbahnTcrkdir 
beschftflagt  hat,  hat  Veranlassnog  gegeben,  dass  in  der  Literatar  tob  den  TerBcbiedeasten 

Seitt^n,  eiucrseits  ein  Vergleich  der  elektrischen  Bahnen  mit  l'i'erdetwhDeD,  andrerseits!  ein 
Vert^lcirh  iler  verseil icdcneu  Systeme  der  elektrischen  Bahnen  in  Beznff  anf  ihre  Verweiid- 
l)ark<  it  tur  verkehrsreiche  Grossstädte  anppstpllt  worden  ist.  Auch  anf  dem  amerikanischen 
Kiseaiiaiin-Congresä  bildete  die  Di.^kussiou  ülier  die  elektrischea  Eiseobahueu  einen  hervor- 
ragenden Hm^I  der  Tageeordnang.  Im  FolgeodeD  soll  Temnbt  werdoi,  das  Geeist«  tod 
mOgliebflt  Qnparteiücbeni  Standpunkte  aus  knra  xusammeanifi»sen: 

Fast  in  jeder  Grossstadt  hdrt  man  den  Schrei  der  Notb  nach  einem  besseren,  bequemeren 
und  sichereren  Verkehrsmittel  als  die  Pferdebahnen.  Anf  Grund  der  gfinstigen  Nachrichten, 
liio  aii^  Aniorikn  n!>er  «lio  rlnrfiaren  el*'k(rischen  Strassenbahnen  finhiifr^n,  i,'!aTiht  man  ein 
f<ükhüs  iu  den  elektri.stht>u  iialmeu  gefunden  %u  haben.  Di^e  bieten  im  Vergleich  zu  den 
Pferdebahnen  folgende  Vortbeile: 

1.  Alle  Unßdle,  die  speciell  durch  die  Pferde  entstehen,  fallen  feit;  damit  nuch  die 
L  B.  durch  das  Ansgleiien  der  Fleide  auf  glatbnn  Pflaster  entstehenden  Betrielnst&ningen. 

3.  Dfi  Wairo)i  i>t  tiiclir  in  der  Gewalt  des  Schaffners,  er  kann,  eventuell  mitt  r  An- 
wt'ndiin«,'  tlis  »iru'riistromes.  leiclitor  auf  <(('rinijorcr  W('f:csl.'itir,'i'  zum  Stillstand  i^nbracht 
werden,  aucli  beiui  etwaigen  Bruch  der  IJromskelte,  wodurch  viele  UiituUe  veriiii>'d<  ii  werden. 

3.  Die  Fahrt  in  einem  clcktrischcu  Wagen  ist  nach  Aussago  aller,  die  auf  elektrischen 
Bahnen  fuhren,  bedeutend  angenehmer;  die  StOsse,  .speciell  beim  An£ibren,  MUn  fort 
(santles  Fahren). 

4.  Elektrische  Wagen  verursachen  viel  weniger  Geriuisrli  als  Pferdebahnwagen;  man 
spricht  von  voll Gerftoschlosigkeii  Jedenfalls  fiUlt  das  durch  die  Pferdebnfe  veruiw 
sachte  Genlusch  fort. 

5.  Es  fallen,  die  allerdings  nicht  häutigen,  doch  st'lir  unangenehmen  Betriebsstörungen 
bei  Schneefall  fort,  gleiebxeitig  damit  auch,  wenigstens  zum  Tbeil,  der  durch  das  SaU- 
streuen  entstehende  Scbmuts.  (In  den  Carven  und  Weichen  soll  allenUoga  das  Salutreuen 
auch  beim  elektrischen  Betrieb  nicht  umgangen  werden  können.  Anf  der  gniden  Strecke 
genügt  zur  ständigen  Aufrechterhallung  des  Betriebes  nnter  gewöhnlichen  Umständen  er- 
fahrungsgenv5f?s  die  Entfernung  des  Schncf^s  mittelst  oines  Schneepfluges,  der  mit  einem 
durch  2  Motoren  von  je  15  Pterdekraft  bewegten  liefen  versehen  ist  (cfr.  8r»  S.  191). 
Ausserdem  muss  vor  den  Bädern  eine  kleine  Vorrichtung  augebracht  werden,  die  jede  Au- 
h&ttfong  von  Schnee  oder  Eis  verhindert.)  VerhftngnissvoUer  als  SdineebU  soll  Hagelsdilag 
für  die  elektrisohen  Bahnen  mit  oberirdischer  Zuleitung  sein. 

0.  Der  Strassenbabnvei^ehr  wird  dorch  das  Fortfallen  der  grossen  Zahl  Pferde  gans 
erheblich  entlastet. 

7.  Der  von  dt^i  l'fVrd(»n  aiitgewirbeltc  Staub  fällt  fort. 

8.  Es  lailt  die  Verunreinigung  der  Strasse  diurch  die  Pferde  fotl.  Es  ist  dies  ein 
in  hygienischer  Besiehung  sehr  m  b^htender  Punkt,  wenn  man  bedenkt,  dass  bei  dem 

*)  Mit  Oonatznng  Tcrachicd«Der  Anfs&tzc  iiu  elcktmtccliul-irlan  Ei-lio,  *lvr  dcktrutcchuittchen  Zeit 
scbrift,  in  dor  Zoitwbr.  fftr  Truiap.,  der  Stnusenbelin  o.  d.  Ztf .  d.  Vweint  D.  BwVerw. 
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undurchlibsigea  Pflaster  die  Stofl'ß  bei  trockner  Witterung  pulverförmig  werden  und  so  die 
Lnft  verderben.  Es  handelt  sich  für  Berlin  «m  des  IVtrtAdl  t«d  et.  ftOOO  Pfin-dtti.  Andi 
die  St&lle  bierf&r^  die  so  oft  der  Niehbanchaft  m  SlAgen  TeraDliBgm«  ^aImii«  fallen  fort. 

9.  Beim  elelctrieelieii  Betrieb  iel  Idelit  eüi  flotterer  Verkehr  zu  ermöglichen,  da  bei- 
spielsweise die  zum  Betriebe  von  55  Wagen  erforderliche  Kraft  nicht  viel  mehr  Kosten 
macht,  als  dioionitro  fT5r  r>f»  Wasfen,  eine  Ftihrcjplp^pnboits- Vermehrung  um  10" aber  schon 
sehr  in  die  Waagsi  lialc  tTillt.  Man  hat  gefunden,  dmA  die  Betriebskosten  eituvs  Wagens 
pro  km  in  dem  Mai'ät'.  gtrluger  werden,  als  die  Zahl  der  Wagen  zunimmt,  wie  die»  ja  auch 
l^ebt  erkUrUch  ist,  trenn  man  alle  Umst&nde  berttcksiclitigt,  die  auf  den  Freie,  epedell 
auch  auf  die  GrSme  der  evfbrderlichen  Kraft  fSoflnee  haben  (TttTgL  hienu  das  Beferat  Aber 
den  Vortrag  von  G.  Mansfield  nl»ei  elektrische  Bahnen  im  Literaturbericht  dieses  Heftes.) 

10.  Üpim  elektri-^fben  Betrieb  ist  ilii'  Krzielnng  piner  <,'nVM»»rfn  Gösch wnKli<?koit  loicnt 
möglich.  Bei  den  Prcnli-h, ihnen  ist  eine  grössere  »icsi  liwimligkeit  als  lUkm  \mi1i1  nicht 
zu  erreichen;  dieae  wird  bei  grösseren  und  langen  Steigungen  selbst  bei  Vorspann  noch  er- 
heblidi  Termindert  -  Bei  den  elekttinchea  Bahnen  hat  man  die  Hegulirung  der  Geeehwindig- 
keit  in  der  Hand.  Wenngleich  auch  die  Geschwindigkeit  ron  10  km  in  sehr  bdebien 
Strassen  kaum  überschritten  werden  kann  und  darf,  so  i.st  dies  doch  für  freiere  Strecken 
zulässig.  In  Boston  betrügt  auf  den  erst  seit  kurzem  elektrisch  betriebenen  Bahneu,  die 
mittlere  Geschwindigkeit  12  englische  Meilen,  rund  19  km.  sodass  Strecken,  die  bei  dem 
frühereu  Pferdobetrieb  3ö  Minuten  erforderten,  jetzt  io  20  Minuten  zurückgelegt  weidiHi. 
In  Folge  der  gioss«ff«aQe8Ghinndigkut  und  den  rascheren  Anbaltens  und  Anfabrcns 
ist  es  denn  aneh  uAglich,  da»  unter  ganatigeo  Umstftnden  ein  dektrischer  Wagen  in  einem 
Tage  (in  18  Stunden)  mnd  200km  zuTQcklegen  kann,  also  m%  mehr  als  im  allergOnsUgstea 
Fall  bei  Pferdebahnen.  Xatürlich  wird  dadurch  für  die  OesoUschafteu  eine  bessere  Aus- 
nutzung der  Wagen  eräelt  und  das  Publikum  hat  den  Vortheil  schneller  zum  Ziele  tu 
gelangen. 

11.  Das  Pflaster  wird  geschont;  die  Art  des  Pflasters,  die  bei  der  Pferdebahn  eine 
so  grosse  BoUe  spielt,  ist  hierbei  ganz  gleichgdltig.  Die  Anlage  von  ZweigUnien  ist  aneh 
Jiei  vOlUg  nngepflasterten  Strassen  mSglieh. 

12.  Die  Wagen  können  leicht  elektrisch,  also  hedentend  besser  beleuchtet  werden  wie 
jetat  mit  den  vielfaeti  (|iiiilm<'iiilen  rotreletiniliimpen. 

13.  Last  not  least.  dif  Betriehskiwti'ii  sollen  bedeutend  geringer  wie  beim  l'lerde- 
babnbetrieb  sein.  Es  dürft«  dies  der  liir  die  erwerbenden  Gesellschaften  allein  ausschlag- 
gebende Pnnkt  sein,  was  ihnen  flbrigens  I^emand  Teiflheln  wird.  Dasn  kommt,  dass  an 
Terrain  für  Bahnhofe,  PferdestSlle,  Bodenrftume  gespart  werden  wird,  da  die  erforderliche 
Ma.schinenanlage  ofi'cnbar  bei  W'eitem  nicht  so  viel  Terrain  beanspmdien  wird,  wie  die 
Pferdeställe  mit  Zubehör.  Auch  die  Kosten  ITn  die  Strassenreinigung  werden  vermindert 
werden,  so  dns«(  im  Ganzen  i^ixm  erheblich  an  üetriehskos-ten  getreu  früher  gespart  werden 
wird.  In  Folge  davon  würden  bei  normalen  Verhältnissen  auch  billigere  Fahrpreise  mög- 
lich sein  wie  jetst 

Bd  dieser  Gelegenheit  werde  darauf  aufmerksam  gemacht,  daas  die  allgemein  ver« 
breitete  Ansidit,  dass  man  auf  der  Pferdebahn  Terh&ltnIassaftAig  viel  büUger  f&hrt  als  auf 

der  Eisenbahn,  durchaus  irrig  ist.  Es  geht  dieser  Irrthum  so  weit,  dass  der  Ki^eiilmbn- 
verwaltunjj  die  rfeide!)aliii  al>  Mii'ff'>r  vn^ehalten  wird,  von  der  ssie  lernen  solle,  dass 
durch  billige  i'reise  dfr  Viiki-lir  "rcliolicii  und  der  Platz  eine»;  \Vn!?o!ts  besser  aus- 
genutzt werde  (vergl.  die  im  Jahrgang  81)  S.  170  wiedergegebene  Ae»s.seruug  des  Herrn 
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Engels,  die  mx  Zeit  die  Bunde  in  allen  Zeitungen  pachte).  Liest  eicb  auch  gegen 
die  lUehtigkeit  des  letefeen  Safies  nichts  einwendeo,  eo  ist  doch  die  Annahme  nnricbtig, 
daes  die  Pferdebahn  h^<'r       Muster  dienen  kauu.    Bei  nnparieiiscbcm  Urtheil  mus<i 

Jcdermanu  zugohori,  diiss  oin  Platz  in  drr  rfmlclüdiii  ^frinijwerthii^cr  ist.  als  ein  Platz 
III.  ria^se.  Dort  ist  \voiiii,'->tt'iis  stets  ein  Sitziilatz  vorhanden,  hier  mii.ss  man  oft 
stehen,  dort  kann  nath  Belieben  geraucht  werden,  hier  nur  siebend  aut  deo  Ausseo- 
plitzot,  wenn  man  sieli  Wind  nnd  Wetter  ai»a^,  dort  ist  im  Winter  geheizt,  hier 
nicht.  Aber  nodi  mehr:  auf  der  Pferdebahn  sind  die  SUieee  heftiger,  die  Gesehwin^gkeit 
igt  kleiner,  die  Uelästignng  durch  die  sich  daicfadrftngHiden  SchaOfaer  und  Fabrgiete 
hautiger,  der  Platz  für  jede  Person  ist  knapper  bemessen  und  a.  m.  Man  kann  sogar 
behaupten,  da''s  es  sich  oft  in  der  IV.  Classe  der  Eisenlialiii  besser  und  hoqnfmer 
fährt  als  häutig  iu  der  Pferdebahn.  Es  sollen  dies  keine  Vorwurfe  nein,  es  ist  kauiu  anders 
möglich  und  Jedermann  nimmt  eä  gern  in  den  Kauf,  wenn  er  dafür  nur  rascher  vorwärts 
kommt  Knn  kostet  aber  bekanntlich  auf  allen  prenasisehen  Staatebabnen  der  km  anf  der 
Eisenbahn  in  der  IV.  Claaee  2  Pf.,  in  der  III.  Classe  4  Pf.;  dagegen  keatet  der  km  anf 
der  Pferdebahn  iu  Berlin  durchschnittlich  4  Ff.,  anf  Theilstrecken  zum  Theil  erbeblich 
molir.  «  licnso  in  Harnburtr.  Magdeburg,  München  und  Mannhf>im:  daefpgpn  in  Frankfurt  a.  M., 
Kiel,  Lt-iiizi;;,  Nürnbi'rg  und  Stettin  5  Pf.,  in  Dfisseldnrf  si.i,'ai-  lilicr  s  IT.;  nur  in  wenisren 
Städten  ist  der  Preis  unter  4  Pf,  und  allein  iu  Erfurt  unter  2  Pf.  Hieniach  kann  man 
wohl  ,  nicht  bdiaupten,  dass  die  Fahrt  in  der  Pferdebahn  billiger  ist,  sumal  auf  letzterer 
alle  angefongenen  TbeÜstreeken  voll  beiahlt  werden  mOssen,  was  aof  iet  Bisenltabn  so 
lange  nicht  der  Fall  ist.  als  dort  nicht  auch  der  Zonentarif  eingeführt  ist 

:\\]pn  vorstehpndt'n  VmtlifiliMi  stflira,  ahposehen  von  den  Kosten,  welche  die  erste 
Einritiitmi>;  ortonlert.  keine  gemein.samen  NaelitluMle  irj^ond  erlicMieher  Art  entgegen,  denn 
an  den  Anblick  der  duich  Elektricität  bewegten  Wagen  würden  sich  die  ihnen  entgegen- 
kommenden Fnhnrefke  sehr  bald  gewIHmen,  so  dsas  üniUle  ans  dieser  Ursache,  wenn  sie 
sieb  überhaupt  ereignen,  sehr  schnell  wieder  aus  unserem  Strassenleben  verschwinden 
wtrden>  Auch  ein  zweiter  geringer  Nachtheil,  n&mlich  der,  dass  zur  Leitung  das  Wagen 
geschulte,  selbst  denkende  und  vorsichtige  Schaftner  nöthig  sind,  (da  ein  unbedachter  Mann, 
der  bei^pirlsweisp  den  ganzen  Stmm  durch  den  Motor  auch  dann  cehen  hisst.  wenn  es 
nicht  erlorderlicli  ist,  die  Mascliine  sehr  bald  ruinirt)  dürfte  von  keiner  besonderen  Wichtig- 
keit sein,  da  sich  in  Bälde  das  nüthige  Personal  wird  ausbilden  lassen.  Die  Wcichen- 
constnictionen  werden  complicirter,  dodi  schdnen  die  teehnisehen  Scbwierigkwten  Über- 
wunden und  die  Weidien  antomatiscb  wirkssm  zu  snn.  (BewSbren  sieb  die  Constmctionen, 
so  dürfte  dies  wieder  ein  Vortheil  sein,  weil  dadurch  die  heim  Stellen  der  W^eichen  vor'* 
i<rekommenen  Unfälle  fortfallen.)  Doc!}  r.eigt  sich,  dass  jedes  einzelne  der  in  Frage  konunen- 
den  möglichen  Systeme  seine  Mängel  hat. 

A.  Der  Zuführung  des  Stromes  durch  die  Schienen  wird  von  keiner  Seite  das  Wort 
geredet,  einerseits  wegen  der  dabei  eintretenden  erheblichen  Stromverluste,  andeneits  wegen 
der  dazu  notbwendig  werdenden  kostspieligen  Yerftnd^ung  da-  Sdiienm  und  der  unzu- 
lässigen Oefahr,  welche  mit  Elektricität     la  li  iu-  Srhienen  für  den  Verkehr  bilden  würden. 

B.  Da.s  von  der  Finna  !s  i  c  ni  <•  ii  s  tS:  H  a  i  s  k  c  kür/.Iii  Ii  in  Budapest  angewandte  System, 
l)ei  dem  der  Strom  unterirdii<ch  zugelührt  wird,  hat  zu  \ersi  Iii  «Ionen  Klagen  Verjinlaf'.'iung 
gegeben.  Mehrfach  sind  Betriel>sstörungea  dadurch  vorgekommen,  dass  die  Stromleitung 
von  anssm  sn  leieht  zugäugig  war.  Diesem  Uebelstande  ist  aber  dadurch  leicht  abzu- 
helfen, dass  die  Stromlätong  von  dem  Canalseblita  so  weit  weggerAckt  und  dwA  mue 
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Isoiii  leiste  derartig  verdeckt  wird,  daas  sie  nur  schwer  durch  gebogene  Staugen  zu  er- 
reich eu  ist. 

Yan  grOsBeror  Bedeuteng  ist  der  üebehftand,  dm  der  Ganal  bei  dieMm  System  sbenso 
wie  bei  den  Taabobnen  eine  oatfirlidie  Saiamelstelle  für  den  StrassensehmutK  ist,  und  nur 
schwer  so  reinigen  ist.  In  Pest  waren  diese  Cinftle  mit  den  Abwassercanftlen  verbunden, 
es  hat  sich  aber  gezeigt,  dass  die  in  den  Canälen  sich  bildenden  Sunipfjjase  durch  den 
Schlitz  heran>!trctcn  uml  so  «Ho  Luft  vrrpostfn,  Witr*  off<>nb;ir  uir/ulrissiir  i>t.  Als  AbhüUe 
,  hiertür  wird  die  Auorduuug  von  lieiaigullg^.M•lKl^lltt'u  in  geeiginiU*u  Abstanden  empfohlen, 
nach  welchen  die  daran  anstosseodeu  üetoncauiile  genügenden  Fall  haben,  so  dass  Wssser» 
spfilung  genügt,  um  die  SdilammsammluDg  nach  den  Schlcbtea  sn  schwemmen.  Falls 
diese  nicht  durch  Menscheahand  geleert  werden  sollen,  sind  sie  durch  Bohre  zn  verbinden, 
die  mittelst  Scblammpnoipen  zu  entleeren  sind. 

Oh  (Hf^e  jodf'iifalls  solir  kostsiiicliüft'n  Mittel  die  Bildung  xuv\  das  Aufsteigen  von 
Siinipls^iscn  verhüteil  würden,  ist  immerhin  noch  zweilelhall.  Aber  selbst  im  zutreflenden 
Falle  ist  es  noch  fraglich,  ob  das  System  für  verkehrsreiche  Urossstädte  enipfehlenswerth 
ist  Für  Berliner  Veriilltoisse  wQrde  es  wenigstens  grosse  Ifisalichkeiten  zur  Felge 
habeu,  wenn  t.  B.  eine  Ausbesserung  der  Strassen  nOthig  wird,  oder  wenn  ein  Hinderaiss, 
etwa  eine  boebbeladene  Fuhre  mit  gebrochener  Achse,  eine  Stunde  lang  oder  noch  länger 
auf  den  Schienen  liegt.  Im  ersten  Fall  würden  sehr  compliciile  Aushülfsweichen  nöthig 
werden;  im  letzten  Fall  würde  wohl  eine  Verkt'hr-^staekung  eintreten,  wolche  die  Ab- 
sperrung ganzer  Strassenstrecken  bis  zur  lieseitigung  des  Hindernisses  uöthig  machen  würde, 
wfthrend  beim  Pflerdebetaieb  ein  solches  Hinderniss  in  wenig  Minuten  umfahren  wird.  Beides 
kommt  so  hflufig  vor,  dass  hiermit  sehr  wohl  m  redmen  ist 

Ein  weiterer  Nacbtbeil  ist,  'dass  durch  das  Wasser  und  den  Strassenscbmutz  etc. 
leicht  eine  Kurzschliessung  entstehen  kann.  Man  denke  nur  an  Schnee-  und  Thauwetter.  Die 
Hoylton  Strcef  iinterirdisdie  Caiiallcituni:  in  Xew-York,  wolehp  einen  Kostenaufwand  von 
ca.  75.11(1(1  Ddllars  vi'r:iiil;i>>t.  hatte,  ist  wieder  aufgegelH'n  wor.lcnü  —  Dazu  kommen 
die  sehr  iiuhen  Anlugeko.steu ;  durch  die  Zinsen  dieser  wird  der  grösste  Tlieil  der  Erspar- 
nisse beim  Betrieb  wieder  anfgesehrt,  so  dass  die  Gesammtkosten  hierbei  von  denen  der 
Plbrdebahneu  nicht  erheblieh  abwelclum  w«rden. 

(J.  Frei  von  den  ersten  Nachtbeilen  ist  das  in  Amerika  am  häufigsten  angewandte 
System  mit  nbfninlischer  Stromzuleitung.  Hiergegen  spricht  aber  ilas  schlechte  Aussi  lion 
dieser  Leitungen  und  der  daher  rfihreude  Widerstand  der  Behörden.  Da  eine  Anonlimn^' 
von  Standern  zwischen  den  Plerdebuhngleiseu,  wie  in  Amerika,  in  Deutschland  oUfiibar 
unnl&säig  ist,  es  aber  auch  nicht  angängig  ist,  die  Pferdebahugleise  nahe  an  das  Trottoir 
zu  legen  und  Statsen  mit  langni  etwa  bis  sur  Mitte  der  Strasse  reiciiaide  Arme  au  un- 
schön sind,  so  wird  wohl  nichts  Andaes  übrig  bleiben,  als  zu  beiden  Seiten  des  Trottoirs 
hohe  hßbsch  geformte  gusseiserne  Säulen  zu  errichten,  die  eventuell  gleichzeitig  zu  Bc- 
le»idituti'i"-Twe<-kefi  venvandt  Wf-nlfn  k'innt-m  und  dicsu  rlurili  einen  mehr  oder  wenii,'er 
reicli  verzierten  Hogt-n  in  veiiiiiHi.'u,  etwa  in  'Itr  Art,  wie  diu  elfktiiM'lien  Lichtträger  in 
der  Strasse  .Unter  den  Linden^  (cir.  Centraiblatt  d.  Bauverwaltung  88,  S.  Iü5).  Nur  iu 
diesem  Falle  dürfte  der  Widerstand  der  Behörden  zn  ftberwindra  sein;  Dagegen  sprechen 
aber  die  ganz  bedeutenden  Kosten  solcher  Anlagen. 

Im  Febrigen  ist  dies  System  das  billigste.  Nach  dem  auf  dem  amerikanischen 
Stius>rMd>;iIin-Congress  mitgL>fh<'ilt("n  I^riirlit  mit  der  Beantwortung  der  FraL'e:  .Welche 
Üedinguugeu  sind  fOr  den  ünanziellcu  Erfolg  der  Auweudung  der  £lektricitüt  als  Zugkraft 
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Dothweudig  betrauten  Cominisäiou  ist  es  auch  uoüweifeUialt,  dass  es  ein  billigeres  SysttfiD 
mm  Betrieb«  von  StrassenbabDeo  nicht  giebt. 

Von  UnfiUlm,  die  durdi  du  HerabfallBn  oder  Beiwen  von  Drftbteii  enlstaDdeii  sind« 
bezw.  entstellen  kfinnen,  veilantet  Art  gar  nichts.  Aneh  Herbei  bleibt  das  Umfahren  von 

Hindeniisücii  schwierig,  wenn  auch  leichter  als  bei  uuterirdischer  Leitung.  An  vielen 
Stelk'D  wonlpn  }m  oberirdi>si'hen  Leitungen  Schiitzdrähte  nfttliig  wcrilfn.  um  eine  Betrifb-- 
störung  durch  herabfallpmlc  Ti'li  phon-  odor  loN^raphendräbte  zu  vermeiden,  wobei  gleich- 
zeitig das  Leben  vieler  BeauUeu  getahrdet  würde. 

Der  hauptdkdiliehate  Naditlieil  bei  dieser  Art  Babnen  ist  der,  daes  dnrcb  StSmng 
der  Leitung  an  einer  Stelle  der  ganie  Betrieb  bradi  gelegt  wird.  Dasselbe  ist  nator- 
geniäss  auch  bei  den  Bahnen  mit  unterirdischer  Zuleitung  der  Fall. 

In  Betroff  dos  pvpntiii'll  zu  wälilciulrti  Sj-ftfuis  boi  ftherinliscIiiT  7uffihning  sei  noch 
benifrkt,  dass  über  42 "/^  aller  elektrischen  Bahnen  in  Amerika,  (b  reu  Zahl  sich  am  1  VI.  S'.i 
aut  145  bclief,  nach  dem  System  Sprague*)  gebaut  i^ind;  bei  ca.  3o'7o  i^t  das  System 
Thonison-üottston  gewkblt,  ntdistdeni  ist  an  häufigsten  das  ^stem  Daft  gewählt 
Auf  alle  übrigen  Ceostructionen  ent&llen  nur  15'/,  der  ausgeführten  Bahnen.  In  Boston, 
woselbst  et«  sich  um  die  Anlage  von  elektrischen  Straßenbahnen  mit  einer  Länge  m 
308  km  handelt,  hatte  man  Versuche  angestellt  mit  den  Constructionen  von  Sprague, 
Thomson-Hou.stnii  und  Bent!py-Kni«,'lit  (cfi  sO.  S.  ISl);  schliesslich  bat  man 
sich  aber  zur  Annahme  des  Systems  von  Thumsoii-Uöu.sioii  entschlossen. 

Das  Vorstehende  gilt  allgemciu  für  alle  betreffenden  Systeme,  einerlei  ob  die  Wagen 
parallel  oder  hintereinander  geschaltet  sind,  oder  ob  mit  Qleichetrom  oder  mit  Wedisd- 
strom  gearbeitet  wird. 

D.  Frei  ron  allen  oben  genannten  Naohtheilen  ist  der  Betrieb  mit  AccumuIaioreD, 
sobald  ein  System  gefunden  ist,  das  im  Stande  ist,  die  Stösse  auszahalten  und  sich 
nicht  7U  ';<'!inf>ll  ahinit/t.  In  ilic^-fni  Fnll  scheint  der  Betrieb  mit  x\c€umulatoren  ent- 
schi<jdeit  iler  be:>te  zu  sriii.  Uicrbei  ist  ktin  Waf^'on  von  dem  aiHifiii  abhängig,  es  ent- 
fallen die  hässlichcn  Leitungen,  bezw.  die  ausdün.sleikk'n  Oauale;  Hindernisse  können  ebenso 
wie  beim  Fferdebetrieb  leicht  umfohrai  werden;  bei  Ausbesserungen  von  Stnassen  und 
dergleichen  genügen  die  bisherigen  tinfiichen  Weichen.  Das  System  bleibt  branehluur,  d.  h. 
es  ist  auch  gemlgende  Kraft  vorhanden,  wenn  ein  Wa^'t-n  durch  Unvorsichtigkeit  entgleist 

Danach  ist  di-r  .Vccmnuliitfir-Kctricl»  ih-v  cin/i<^'^i\  der  ni  keinorlci  dircrtcn  Verkehrs- 
störungen Vcranlassuiiij;  ^'ii  ht.  Dazu  kommt  als  Vorthoil,  dass  aucii  die  cr-tcii  Aiilac^«'k<'^sten 
kleiner  ©ind,  als  Iwi  jedeu)  anderen  Betriebe.  Die  Ladung  der  Accumulatoren  kann  mit  der 
bei  Beteuchfaingsatdagen  verweideta  Spannung  erfolgen.  Der  Acenmulntorenbetricb  würde 
eomit  den  Centraistationen  eine  bessere  Ausnützimg  ihrer  Anlagen  wShrend  der  Zeit  geringen 
Lichtbedaris  bieten. 

Ab  Nacfatbeile  stehen  hiorbei  entgegen; 
a)  Die  grösseren  Betriebekosten;  diese  haben  folgende  Ursachen: 

1.  Die  Accumulatoren  bilden  eine  Art  Zwischenmaschine,  wodurch  eine  weitere 

Verringerung  des  NntzctVoc.tjs  hervorgernfcn  wird. 

2.  Durch  dif  .'Vccumulatorcn  werden  die  \\'aLrcii  schwerer,  und  damit  werden 
auch  die  W  iderstände  erheblich  vermehrt.  Das  grosse  Gewicht  der  Accumu- 

*)  Dii'  dic^!l>t'7n}:Itchco  Pktonte  wiai  für  DmttcUttid  von  der  angemeineu  dektriiehen  Geselladiaft 
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latoren  ist  Jedoch  nicht  nur  zu  Ungun>t  ii  dt'h  iSystems  iu  ilio  Waagschale 
zu  werfeu,  da  es  auch  für  die  N'ermeln  uug  des  A(lhä:$ioaägewichtä  dicut  uud 
<Be  zur  Befl)rd«rnng  der  Lasten  orforderliehe  Zugkraft  nicht  gaiis  itn  graiw 
VerhaltiiiBg  zur  fietaatung  steigt 
8.  Die  Aceumtllatareii  erfordern  höhere  ünterhaltuiig$ko»ten  als  die  Strom- 
Ipitiinpen.  Pag'ftgen  ist  aber  zu  bemerken,  dut<s-  ja  'lie  Voraussetaunj?  ge- 
niiiilit  wiinli',  das»  ein  System  gefunden  ist.  wi'Klitjs  sich  nicht  zu  Hcliiiell 
abnützt  und  dass  z.  Ii.  die  Kosten  der  Keiniguiig  der  Schlitze  hei  uuter- 
irdiaclier  Stromauleiiiing  audi  Dicht  gering  siad.  Immdrhio  wird  aber  wabr« 
Mbeinlidi  ein  üebenebuaa  von  Kosten  m  Ungunaten  der  Aecnmulatoren  ver- 
bleiben« wenngleich  auch  von  verschiedenen  Seiten  behauptet  wird,  dass  die 
Cnterhaltuiigskosten  heim  AccumnliitniiMilwtrieb  giTinu't  i  >Iiid.  als  lud  ji  d.  tn 
anderen  Betrieb.  Der  Motor  soll  wi  iiiger  grossen  Anstrengungen  uutcrworfeu 
sein,  weil  die  elektromotorische  Kraft  immer  gleichartig  ist 

Nach  d^  neuesten,  allerdings  nicht  verbürgten,  Mittbeilaogoi  von  der  mit 
Aoeumnlatoren  betriebenen  Linie  MadiBon-Avenue  in  Xew-Tork  sind  aber  die 
Kosten,  wenngleich  höber,  als  twi  anderen  elektrischen  Hctricben,  tlocli  noch 
weit  billiger  als  beim  PfiMiUlxtricb  (s.  d.  Literaturbericht  in  diesem  Heft 
unter  ^Strassenbahn  mit  AücuQiulatoreQbetneb').  Dasselbe  wird  von  anderen 
Seiten  behauptet. 
Hin  weiterer  Nachtheil  beim  Ati uiuulutoreubetrieb  Lst  folgender: 

b)  Beim  Aecomulatorenbetrieb  sind  erlsbrangsgemiss  Steigungen  von  mehr  als 

nnsnUissig;  anch  diese  Steigong  ist  nur  für  kurxe  Strecken  mfiglich;  bei 
anderen  elektrischen  Betrieben  werden  llngere  Stelgangen  bis  10*/,  unschwer 

ül>ei\vuiid(.'ii. 

c)  I't  int'r  wird  behauptet:  da>  i^'iiisserc  Gewicht  der  Wa^iM)  erfordere  einen  solideren 
Oberbau.  Bei  gut  coostruirtem  uud  guterhalteoem  uberbau  wie  z.  B.  demjenigen 
in  B^in  dürfte  ab«  die  voriwndenis  Oenstnction  jedenfalls  genügen,  so  dass 
dieser  Pnnkt  nicht  sehr  in  die  Waagschale  ftllt. 

d)  Zufolge  de«  ümstandes,  dass  an  den  Endpunkten  sehr  vieler  Linien  keine  Bahn- 
h<lfe  sind,  soll  sodann  die  Auswechselung  der  Accumulat<iren  au  den  Ausgangs- 
stcllen  umständlich  und  schwierig  stnii.  Diespfn  T'cbcl-taude  las>(  sioh  auf 
verschiedene  Weise  leicht  abhelfen;  /.  Ü.  ludurch.  dass  die  Auswechselung  an 
einer  andern  günstig  belegenen  Steile,  als  an  den  Endpunkten  erfolgt;  der 
Aufenthalt  an  den  Endstationen  würde  dann  ganz  fortfitUsn.  Bei  Anwendung 
der  neuesten  ConstmctioD  dauert  die  Answechselang  nur  noch  2—3  Minuten. 
Jcdetifiills  ist  dii'  zur  Auswechselung  erforderliche  Zeit  kleiner  als  dirj.^nige,  die 
dem  Pei"sonai  doch  unbedingt  gewfilirt  werden  niuss.  Dii'  nfl  L,'t'stellte  Forderun'^', 
dass  in  den  Accunml:itorpn  die  für  einen  ganzen  Tai;  i  rl  idcrliche  elektrische 
Krallt  aufgespeichert  sein  müiäe,  geht  demnach  viel  zu  weit;  auch  diu  ricrde 
müssen  häutig  gewechselt  werden.  —  Eine  «weite  Möglichkeit  wäre,  dass  man  an 
den  Endpunkten  selbst  den  so  wie  so  erwünschten  Batterieranm,  in  dem  eine 
genügende  Aoxahl  von  Batterien  für  eine  griissere  Zahl  von  Wagen  stets  vor- 
handen sind  und  zur  Hand  stehcu,  schallte;  iu  dem  dazu  nöthigen,  ganz  ein- 
fachen und  bil!i»:eii  (rebfnule  ert'nli^fto  die  Ladung  der  Batterien.  Die  eigent- 
liche £rzeugtmg  der  Elektricität  kann  an  ganz  beliebiger  anderer  Stelle,  eveut. 
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60giiv  vul)  cHikii:  itndcreu  Gci>tilbchaft  aus  stutttinHon.  Viellcicbt  ist  sogar  eine 
AiisweebiieluD^'  gar  niebt  iMliig  und  kun  di«  Siieläuug  der  Waffen  ao  dem 
Enden  diveet  vennitteltt  AtKnreiffoimien  der  Kabelleitongen  in  kleio«i  Wagen- 
hallen geschehen. 

S'.  iir  zu  beachten  scheint  in  dieser  Hinsicht  der  Vorschlag  Sandwells  zu  sein,  der 
Im  dii'  Arciimiilatoren  einoit  hf-^onderen  niedrigen  Beiwitpen  anordnet  Die  Vortbeüe  da- 
bei sind  umnnigtach.    (Nälieres  hierüber  ».  Litteraturbericht.) 

Danach  dürfte  ee  sich  allein  noch  darinii  handeln,  dass  ein  System  von  Aocomnla- 
toren  geßinden  wird,  das  als  merlKssig  genug  zu  betnehten  ist  Ob  ein  solebes  bereits 
ezistirt,  ist  fra^idi,  da  die  bierflber  eingelanfonen  Nadiriditen  vielleidit  nur  Keelame 
sind.  Ileriuk sichtigt  man  jedoch,  dass  sich  die  Accumulatoronfrage  erst  im  Stadium  der 
Entwiikclung  und  do^  Versuchs  bcfimlet,  dass  frnit^r  <iif  Accuimilatoren  trotz  allfr  An- 
feciitmigen  immer  iih  Iii  und  mehr  an  Tom» in  u'i^winiieii,  «luss  ben-its  trnm  orhchVu  h--  K  ut- 
ächritto  in  fraglicher  Hinsicht  gemacht  sind,  z.  B.  bei  den  iieckeuzu uu'achuii  Aociiuiu- 
latoren,  dass  die  ZttrerUssigkeit  hlksbstens  auf  die  Dauer  von  VI,  Stunden  nothwendig  ist> 
so  wird  man  sageben  müssen,  dass  die  Aussiebten  woU  dasu  da  sind,  dass  wir  in  niebt 
zu  ferner  Zeit  im  Besitze  eines  solchen  Sjstems  sind.  Alle  bisherigen  Misaerfblge  dfirftea 
darauf  zurückzufölncn  sein,  dass  man  erstlich  zu  viel  an  Ki  iift  sparen  wollte,  und  zweitens 
alle  Cons'tructionsibeile.  speciell  auch  die  Se<Mindi\rh;itterieu  zu  leicht,  d.  h.  zu  .schwach 
cou^truirte,  und  drittens  die  Versuche  nur  im  Kleinen  anstellte,  mit  wenigen  Wagen.  Die 
Kostra  woden  aber  wie  bereits  beouNifct,  um  so  geringer,  je  mebr  Wagen  vorbanden  sind. 

Die  Frage  naeh  ein«'  leiebien  Auswediselung  der  Batteri«i  ist  beute  ber^ts  durdi 
die  Anordnung  von  biegssmen  ("onnectoren.  von  Batterierftumeu  und  beweglicben  Seiteo- 
wanden  der  Wagen,  die  beim  Niederklappen  Brücken  bilden,  als  gelöst  zu  betracbtea. 
Hei  dem  Systfni  von  Sand  well  ist  «olelics  ftbprhaupt  nicht  mehr  nnthi^^. 

Ks  ist  weiter  interessant  zu  verfolgeü,  wie  der  Erfmdungsgeiat  beniübl  ist,  allen  ent^ 
deckten  Schildeu  bei  den  Accumulatoreu  sofort  abzuhelfen.  So  sind  Patente  ertheilt  am 
Vonriebtungen  zur  Verbütuug  der  Ueberentladung  von  Batterien,  sur  Venueidung  eines 
Knnscblusses  in  denselben,  inr  Verbinderang  des  Herauslbllens  der  aoüven  Massen  v.  s.  w. 
Andere  bemühen  sich  leichtere  AoramuUtoren  zu  oonstruiren,  wieder  Andere  verwenden 
andere  Kloktrodcn  u.  s,  f. 

Ausschlag  gebend  dürtte  vor  Allem  der  Ko.stenpunkt  sein,  aber  aiicli  in  diespr  Hin- 
sicht idt  begrQudete  Aussicht  vorbanden,  da^ü  der  Betrieb  mit  Accumulaturen  billiger  wird 
als  der  mit  Pferden,  selbst  wenn  solches  beute  noob  niebt  der  Fall  sein  sollte. 

Demnach  darf  wohl  behauptet  werd^i,  dass  der  Aoeumulatorenbetrieb  der  beste  ist: 
ob  er  aber  allgemeiner  eingeführt  wird,  und  ob  nicht  wegen  der  geringen  Kosten  die 
anderen  Systeme  trotz,  ihrer  Milnj,'el  vorgezogen  werden,  ist  mindestens  zweifelhaft.  Es 
ist  ab-T  aiirh  nf'vh  zwi'ifclhnft,  ob  ühf<rhaiipt  der  olcktrisclio  Hrtrieh  allpfemnincr  einge- 
tülnt  werden  wird,  und  zwar  aus  dem  iinrndc.  wcii  die  i'oucessiwnsdauer  der  meisten 
Pferdebabnlinien  in  kurzer  Zeit  abläutl.  Nach  dieser  S^eit  fällt  die  Straiit«enbahn  meist  ohne 
Kntgeld  der  Stadt  zu;  es  raOssten  also  die  bedeutenden,  oft  in  die  Millionen  eteigendao 
Kosten  für  die  üm&nderung  bis  dabin  völlig  amorUsirt  sein,  was  selbst  unter  gttnstigcr 
Annahme  schwer  halten  dürfte. 

Nach  dem  Üi  iirlifi»  dir  "ben  erwähnten  r.tntniisvion  sollen  die  Kosten,  wcdclie  .nf- 
stehen,  woitti  man  .mcii  bestehenden  Betrieb  in  einen  elektrischen  Betrieb  umwandeln 
wollte,  tur  lu  engl.  Meilen  {ä  1,01  km)  betragen: 
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bei  elektrischer  Oberleitung: 

für  die  13ahii    .   .    .   70000  Dollar,  <la.s  ist  iür  10  km  nind  M.  18000 
,  den  Draht  .  .  .  30000     .      •    •   »  10  ,     •     »  8000 
,  Wagen  ....  60000     ,      •    »   •  10  «     »     ,  10000 
,  Kmfteraengmig  .  80000     ,      »    »   ■  10  #    ■    »  8000 
Samma  190000  Dollar,  das  M  fi9r  10  km  rund  H.  5O00O 

beim  Aeeamolaloreii-S^rstem: 

für  die  Bahn  .  .  .  70000  DoUai,  das  ist  f&r  10  km  nuid  M.  18000 
,  Wagen  ....  7Ü000     >'i>t»10,         »  19000 
,  graftenteogong  .  30000     ,      ■    »   »  10  n    »    »  8000 
Smnma  175000  Dollar,  das  ist  fllr  10  km  rund  M.  45000 

Dabei  wfirde  ein  Motorwai;en  allenfklls  auch  2  Wagen  ziehen  kOnn^n.  Zn  diesen 
Kosten  kommen  Terlnste  der  GeaeUacbaften  bei  dem  pUHzlichen  Torkanf  der  grossen  Zahl 
Pferde ;  die  Stille  und  Bodenr&ume  werden  dabei  werthlos  und  langgedieiite  bewährte  Leute 

niü><5tfn  ontla*<i'>n  worden,  Dri!>ei  ist  dfr  Erfoli,'  diM  Einführung  der  elektrischen  Bahn  zur 
Zeit  noi  li  nicht  goiiuu  /.u  ülMT-f'ht':i,  \'<mi  Horton  wird  berichtet,  dnsg  sich  der  Verkehr 
dadurch  um  150  hob.  wahrend  die  Ausgaben  gleichzeitig  um  die  Hülfle  sanken.  (V) 
Ueberau  hat  sich  eine  Verkehrssteigerung  ergeben,  die  aber  auch  wohl  ohne  diese 
Aendemng,  wenn  auch  inelleicht  nicht  in  gleichem  Maaeae,  eingetreten  «Ire;  doch  IBsat 
sich  damit  schwer  rechnen.  Eine  ]iL">t7,liche  Vcrkehrs.steigening  ist  naturgemSes  nur  da 
ZU  erwarten,  wo  die  bisherigen  Yerkebremittel  dem  Bedürtni.^se  nicht  genügten. 

In  Betreff  des  Kostenpunktes  mag  noch  hervorgehoben  werden,  dass  alle  Kostenan- 
gaben für  die  Hetriebskosten  schon  deshalb  nicht  genau  richtig  sein  können,  wpü  die 
Dauer  des  Motors  nicht  bekannt  ist.  Hält  der  3—4000  M.  kostende  Motor  so  lange,  wie 
ein  Pferd  betriebsfähig  ist,  d.  b.  3'/t— 4  Jalu"  durchschnittlich,  so  ist  der  elektrische  Be- 
trieb jedenfalls  viel  billiger  als  Pferdebetrieb.  Oenauere  Berechnungen  sind  aber  ent  nach 
5^6  Jahren  ansnsiellen.  Anftnglich  machte  die  hinfige  Erneuerung  der  Oomutatoren 
viel  Kosten,  dies  hat  aufgebort  seit  der  Verwendung  von  Kohlenbarsten. 

Empfohlen  wird  schliesslich  die  Anlage  eigener  elektrischer  Anlagen  für  f^röfserrai 
Botrii  l).  (la;,^n->f^cii  die  Beticball'ung  drs  SIinmikn  von  anderen  Licht-Gesellschaften  bei  kleinerem 
Betrieb.  Kleinere  Wagen  sollen  zwei  Motoren  von  15  Fierdekratt,  gröaaere  von  je  2U 
Plerdekraft  erhalten! 

AuB  dem  Vorstehenden  ergiebt  sich,  dass  trotz  der  viebn  Vortheile  der  elektrischen 
Bahn  deren  Einführung  zur  Zeit  mindestens  noch  sweifdhaA  ist.  Die  namenUich  auch  im 
Interesse  des  Publikums  liegende  Aenderung  dfirlle  nur  zu  erreichen  sein,  wenn  gleich- 
seitig die  Conoession  der  Bahnen  verlingert  würde.  Zu  wftnschen  bleibt  die  Binfohrung 
des  elektrtscbeo  Betriebes  specieil  mit  Accumulatoren. 

Berlin,  im  Februar  1890. 

£.  D. 
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XIV. 

Ein  Boitnf  rar  Kotorfra^  ffir  StesitmilialinaL 

Die  Mehrzahl  der  Aufsätze  ul)er  die  Danu'iitlirh  in  letzter  Zeit  witnler  lebhaft  er- 
örterte Motortragc  fttr  .Straüseubahnen  sind  nicht  unparteiisch  geschrieben;  in  der  Kegel 
wird  in  solchen  ans  Gegdiäflaintetease  Ar  äaa  »ine  od<r  audera  System  Propaganda  ge- 
macht; andere  AuMtra  sind  wenig  Tolktandig;  als  ein  gememsamer  Fehler  eracheint  es 
uns  jedoch,  <las.s  mit  wenigen  Ausnahmen  stets  nach  einem  Motor  gesucht  wiril,  der  ftt 
alle  Fälle,  sowohl  ITir  geringen,  wie  für  starken  Verkehr,  für  fln  nps-  wie  für  tin?e1i<fps 
rjelände  u.  s.  f.  passt.  Kin^n  «olchcu  Mot^or  giebt  e«  nicht:  aiirli  in  ili'iii  t-lcktris.  Ii  Ik- 
triebeneu  Motor  ist  er  diirchaus  nicht  gefunden;  er  durfte  aber  auch  wohl  niemals  ge- 
ftiDden  werden,  da  die  tu  stellenden  AofoTdeningen  au  mannigfaltig  sind.  —  Wohl  aber 
dfirfte  für  jeden  einaelnen  Fall  ein  Motor  existiren,  der  billigen  Anforderungen  entspricht 
wenn  auch  stets  Nachtheile  mit  in  den  Kaaf  zn  nehmen  sind;  etwas  Vollkommenes  giebt 
es  auch  auf  diesem  tiebiete  nicht,  für  Verbesserungen  ist  aber  noch  der  weiteste  Spielraum 
vorhanden.  Wann  der  eiite,  wann  der  andere  Motor  am  Platz  ist,  zeigt  sich  am  besten, 
wenn  die  Vor-  und  Nachtheile  der  verschiedenen  Systeme  Itlar  gelegt  werden.  Der  Ver- 
fasmr  hat  dabei  vor  Allem  den  Neubau  von  Linien  im  Ange.  Die  Umgestaltung  tob 
vorhandenen  Linien  speciell  mit  Fferdebetrieb  in  solche  mit  anderen  Motoren  hftngt  wesent- 
lich von  der  Concessionsdaner  der  Bahnen  ab  nnd  ist  eine  vorwiegend  kanfinftnnische  Frage, 
wie  solches  In  BetreiT  der  clektrisdien  Bahnen  n.  A.  im  let^n  Heft  von  Herrn  OieseclEe 
l^iar  anseinaader  gesetzt  ist. 

Es  kann  nun  nicht  unsere  Absicht  sein,  alle  Systeme  eingehend  zu  beschreiben  und 
das  etwa  Wissenswfrthf  drirfibcr  anzugeben.  Dies  würde  viel  zu  weif  führen  und  Stnff 
genug  zu  einem  dickieiliigen  itudie  geben.  Wir  müssen  uns  vielmehr  auf  kurze  Notizen 
besebränicen  und  setcen  wenigstens  die  gebräuchlicheren  Systeme  als  bekannt  voraus. 
Durch  Angabe  von  Literatur  soll  nebenbei  Gelegenheit  an  eingehenderem  Studium  geboten 
werden.  Bei  der  Mannigfaltigkeit  der  Vorschlftge  und  der  Schwierigkeit  da-  Materie  bitten 
wir  den  geehrten  Leser  das  Folgende  nur  als  einen  .Beitrag*  zur  Frage  betrachten  zn 
wollen. 

Wir  lassen  nun  zunächst  eine  allgemeine  Uebersicht  ühn  die  bisher  vorposflilncrenen 
Systeme  für  Strassenbahnen  folgen ;  geordnet  sind  dieselben  nach  der  Art  des  Motors,  wie 
solches  für  lieu  vorlicgeudon^  Fall  am  besten  pas.<it.  Wir  verstehen  ilabei  unter  .Strasseo- 
iNihnen'  solehe  Fahrbetriebe  mit  fester  eiserner  Spur,  die  dorn  g  37  der  Oewcrbe-OrdnuDg, 
nicht  dem  Eisenbahngesets  von  1837  unterliegen  und  der«i  Bahnkörper  im  Allgemeinen 
im  Niveau  der  öffentlichen  Strassen  liogoo.  Auageschlosüen  sind  danach  beispielsweise 
die  T  hom  p  so  n 'sehen  »enenftinnigen  Bahnen,  ebenso  die  Uett  ig 'sehen  Stufenbahnen, 
da  diese  nicht  in  der  0])crflri(  he  der  Strassen  angeordiM-t  werden  kennen.  Diese  sind  wie 
die  Nevv-Vorker  Hochbahnen  zu  den  sogeuanuteu  Stadtbahnen  zu  rechneu,  worauf  wir  au 
anderer  Stelle  aurfickkommeo. 
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A.  Bahnen  mit  thierischen  Motoren. 

1.  mit  ciiisipiinnigorn  Betriebe. 

2.  a  sweispäoiugem    «  , 

B.  Bahmn  nlt  mMlmiflclieii  Motorai. 

/.  Dampfstrassenhakaen. 

1.  Die  Motoren  sind  gewöhnliche,  gefeuerte  Strasseubahulokoinotiveu. 

u)  Mütöi  tmil  Wägen  sind  getreiiut. 

SjBteme  tob  Kranes,  Hensehel  ft  Sohn,  der  Fabriken  Wiatertiinr, 

Beelingen,  Grieg  ft  Aveling  etc.  ete. 
b)  Motor  und  Wageo  sind  vfitiiit. 

System  Kowan,  auch  Belpaire  (Belgien)  und  Uansom  (Amerika). 

2.  Die  Motoren  sind  !;og.  .feuerlose*  Lokomotiven;  die  treibende  Krall  ist  nach 

wie  vor  die  Expansionskrafl  des  Dampfes. 

a)  System  Houigmann. 

b)  ,  Lamm-Francq. 

//.  Elektrische  Bahnen, 

1.  Der  Strom  wiid  an  einer  Stolle  erzeugt  und  den  einsetnen  Motorwagen  durch 
eine  Leitung  zugeführt. 

a)  Die  Schienen  dienen  als  Leitung  (veraltet). 

b)  Es  besteht  eine  besondere  Leitung. 

1.  Eb  wird  Qlrichstrom  irarwanfli 

a)  Bei  FaraUeladiaUinig  der  Wagen. 

os)  Oberirdische  Zuflihning. 

Syst.'in  Rprague,  Thomson- H ouston^  Short  o.  A. 
fi/J)  üriterir(lis(  hl-  Zuführung  in  Canälen. 

aaa)  UoruuuUilüpurige  Bahnen  mit  2  tragenden  Schienen. 

System  Siemene  ft  Haleke  in  Bndapeet,  Bentley-Knight, 
Lineff  u.  A. 
j}j}j$)  Verticalspurige  Bahn  mit  1  tragenden.  Sdiiene. 
System  Ganz  &  Co.  in  Wien. 
■fj)  Die  Zuführung  erfolgt  nnt  Zuhülfenabme  von  Soleuoiden.  i'ateot 
Blair  &  Blickcrsdorfer. 
^  Mit  HintereinanderBebaltung  der  Wagen. 

ZufObrung  unteriidieefa:  System  der  Seriea-Gompapy  in  London. 

2.  i«:s  wird  Wechselstrom  verwandt  mit  Anwendung  von  Transformatoren 
(noeh  im  Yeranehsstadimn  begriffen,  event.  Unterabtheilungen  wie  vor). 

2.  Elektrische  iJahiiea  mit  Accumulaforciiljotrieb. 

a)  Die  Accumulatoreo  betiudeu  sich  im  Wagen. 

b)  ,  ,  ,       ,   auf  «nem  besonderen  Tender. 
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///.  Kabelbahten. 

1.  Mit  obcu  ofl'encm  Oanalschlitx. 

a)  Mit  festen  Rollen  zur  Cuterstützung  f]p>  Seiles. 

a)  Der  Greifer  fasst  daf  Seil  von  oben  und  unten;  HPfn'Hnir<T  di^r  Geschwindig- 
keit der  Wagen  durch  üleiu-nlassen  des  Seiles  in  den  Greiferbacken.  (Die 
ältere  und  gewAhnlidie  Construction.) 

I?)  Der  Greifer  fasst  das  Seil  seitUcli  und  eathali  Rollen  zur  relativen  Be- 
wegung zirisdien  Seil  und  Greifer:  System  Terry. 

b)  Mit  kleinen  Immsv.,'];!  Inn,  auf  Sduenen  laufendeii  Wagen  (Lowries)  zur 
Uutcrstütznuij  Svils. 

2.  Mit  oben  für  gewöltnlich  geschl09;>eaem  Caaulächlitz.  UuterabthcilungeD  wie  vor. 

JV.  Bahneti  mit  Pressluftbetrieb. 

1.  Mit  Wagen,  wolrhe  die  für  mehrere  Fahrten  n^ithige  Menge  voa  eomprimirier 
Luft  mit  sich  führen.   Systeme  Beauraont  und  Mekarski. 

2.  Mit  Wagen,  die  nor  ein  kleines  Kesenroir,  das  io  kurzen  Zwiscbentiumen  zu 
Mlen  ist,  entlialten;  dabei  ZuflIbmBg  der  Luft  in  Bohren  unter  dem  Pflaster 
und  li&nfig«  Ventile.  System  Hughes    Lancaster,  LirerpooL 

V.  Bähten  tmU  Gasmotoren,  allgemeio  mit  Ifotor^,  die  durch  ein  explosibles  Gas- 
gemenge getrieben  «erden;  (VerweDdung  von  Leuefatgas,  Benzin,  neuerdings  Petroleum). 
Systeme  Connelly,  Blessing,  Deeapitain  u.  A. 

VI,  BakHfH  not  diversm  taderm  Motoren. 

1.  Hit  Terwoidung  von  chemischen  Stoffen: 

a)  Von  Ammoniak. 

b)  ,  Kohlensäure. 

2.  Mit  Heissluftmasehinen. 

,    lioibimgsantriel)  von  Jiulson. 

Vorbcrit,'rkin![^  hrtr.  dir  Kfsfeti: 

Von  ifV'fsser,  wiMin  ni(  lit  ;j;;iv  ijnisster  Wirhti«rkeit  l)ei  der  hintficheidung  der  Frage 
nach  dem  zweck  massigsten  Motor  sind  oöenbai  die  Kosten,  insbesondere  auch  die  Be- 
triebskosten. Leider  liegen  hierüber  aber  wohl  nirgends  brauchbare  Angaben  vor,  so  dass 
man  hieraber  ziemlich  im  Unklaren  schwebt  und  dieser  wichtige  Factor  zur  Zeit  noch  fint 
ganz  ausser  Betracht  bleiben  muss.  Unzulässig  encheint  uns  die  Benutzung  von  Wertben, 
wie  sie  in  Amerika  gewonnen  sind,  weil  dort  ganz  andre  Verhältnisse  und  Preise  wie  hier 
bestehen.  Derartige  Angaben  dürfteit  er>t  dniin  vnn  grösserem  Werthe  sein,  wenn  «»ie  «ehr 
eingehend  sind  und  beispielsweise  atuh  die  fjiuheilspreisf»  für  die  Kohlen  iiml  drn  T.ii^e- 
lolmsutz,  namentlich  aber  auch  getrennt  die  Kosten  für  Amortisation,  iiei<aratur  und  die 
eigentlichen  Betriebskosten  enthakoi.  Ausserdem  mttsste  der  ganze  Charakter  der  Bahn, 
die  Lftnge  und  Grosse  der  Steigungen,  Lftnge  und  Badius  der  Curven,  die  Inteneitit  des 
Verkehrs  u.  A.  m.  angegeben  sein.  Erst  wenn  derartige  eingehende  statistische  Angaben 
von  einer  grösseren  Zahl  von  Betrieben  \  orlri!^eii,  würde  .sich  eine  genauere  Berechnung  der 
Kosten  unter  Berücksiehtigung  der  localeu  Veilirtltnisse  ermöglichen  Inssen.  —  Dabei  wird 
sich  duDU  zeigen,  daä.s  der  eine  Betrieb,  der  hier  hilliger  ist  wie  ein  anderer,  dort  Uieuer 
ist.  Zur  BegrOndung  des  Gesagten  werde  mir  an  den  vmuchie^  heten  Ftüs  d«  Kisten 
an  verschiedenen  Orten  erinnert,  sind  doch  oft  gute  Kohlen  kaum  zu  haben;  von  grOsstem 
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Rinfltiss  -iind  f'rriM'r  »ffonhar  ilic  Stoicriinircn.  Hier(lur«-!i  wcrrlfn  die  Koston  des  Ffi-rde- 
lietriebs  wegen  de»  theureii  Vürs|iaiiiiditiusU'.s  wolil  mehr  beeiriHuHHt  wie  diejoni'^rri  jeden 
aDdoroii  S}'stemä.  Vou  bedeutoud  klüiiierem  Eintlusä  siud  dagegen  die  Stoiguiigeii  bei 
grotfseD  Betrieben,  die  von  einer  Stelle  ans  die  bewegende  Knft  erbalteii«  wie  bei  Kabel- 
bahnen und  bei  elektziscben  Betrieben  mit  Zuleitung  dee  Stroroeit;  dabei  wird  nilmlieh  der 
eine  Wageti  auf  ciuotn  Gefalle  zu  einer  Zeit  gar  keine  Krart  beanspruchen,  während  ein 
aodror  gerade  die  grüsste  Kraft  bedarf.  Damit  stimmt  die  auf  Grund  practisclier  Ergeb- 
^i^:s<'  gemachte  Angabe  übereiu,  dass  für  die  ßerechiititiir  der  Ositralanlage  einer  solchen 
elektrischen  lialin  bei  normalen  Verhältnissen  und  grossem  lietrieb  pro  Wagen  etwa  10 
PferdekriUle,  bei  Icleinem  Betrieb  dagegen  20  Pferdekräfte  zu  rechnen  sind.  Aucli  crldärt 
flieh  aus  dem  Voifaergehenden,  d»«  beispiditweise  die  Kosten  des  Dampfbetriebes  zu  40 
biä  300  der  Kosten  des  Pferdebetriebee  angegeben  werden.  Allgemein  gültige  Angaben 
sind  öberli  iiipt  titini5g1ich. 

Jedocl»  isi  zu  bemerken,  da.ss  für  normale  Verh:'tltnif?-^f  d.r  rntriNrliifd  in  dfit  Ge- 
siammtkosten  bei  den  verschiedenen  Sy«t«'ni»'t!  nicht  seiir  erheblith  vtin  einander  abweidit; 
eehr  oft  trcHen  billige  üetriebäkoäteu  mit  liohen  Anlagekoston  icu^ammeu,  so  dasä  bei  üe- 
rficksich1»gung  der  Zinsen  und  Amortisation  die  Gesammtkoifteu  doch  nicht  kleiner  sind  als 
gewöhnlich.  Grosser  werden  die  DifTerencen  und  Kesten  erst  bei  verTeblten  Anlagen,  bei  vOltig 
ihlsch  gewähltem  System.  Ist  die  Anwendung  eines  Systems  nicht  a  priori  gegeben,  so 
wenleii  auch  die  Kosten  bei  den  verschiedenen,  etwa  in  Fr,ii,'i'  koniiiii'nilf  n  Syst-emeu  nicht 
erheblich  von  einander  abweichen,  so  dass  alsdann  (s^dbst  für  ii>  ii  I  ntn  nciiniri )  die  N-nn^-tigen 
Vor-  und  NacbÜieile  die  Entscheidung  geben.  Oft  werden  aber  auch  diese  allein  aus- 
schlaggebend sein;  beispielsweise  wordm  die  Pliprdebahnen  Uber  knn  od«:  lang  in  d» 
stets  wachsenden  Grosastadten  verschwinden  mllsaen,  gleicbgflltig  ob  der  dalBr  eintretende 
Hetriob  theurw  oder  billiger  ist,  wenn  er  cur  sonst  möglichst  wenig  Unzntr&glichkeiten  im 
G(!folge  hat.  So  erscheint  denn  ein  Vergleicli  der  sonstigen  Eigenscliaften,  der  Vor-  ond 
Nachtheile  der  Systeme,  auch  unabhängig  von  der  Kostenfrage  höchst  wichtig. 

A.  Die  Bahnen  mit  thferl  sehen  Hotwen. 

Bei  weitem  die  grosse  Mehrzahl  der  Strassenbahnen  wird  znr  Zelt  mit  Uiieriseber 

Kraft,  insbe-sondere  mit  Pferden,  ausnahmsweise  in  Amerika  und  anderen  fremden  L-Ündern 
auch  mit  Maule.sehi  betrieben.  Dieser  lJ<'h*i<'h  ;;«'m"ii^t  nucb  wrthl  mrh  t'fir  dir  mftstr'n 
Verliältnisse:  in  sehr  verkehrsreichen  Grossstfidti  ii  kruiiicn  die  Pferdebahnen  jedoch  nicht 
mehr  den  gesteigerten  Anforderungen  der  Neuzeit  geniigen.  Hier  treten  die  Mängel  bezw. 
die  damit  verbundenen  Uebelstande  so  sehr  zu  Tage,  dass  eine  Abhülfe  unbedingt  geboten 
sebeint.  Vor  Allem  genügt  die  Geschwindigkeit  der  Pferdebshoen  nicht  mehr,  bt  eine 
grossere  Geschwindigkeit  als  lolvin  in  der  Stunde,  selbst  auf  freier  Strecke,  doch  wohl 
kaum  zu  erreichen.  Sodann  wirkt  die  sehr  beschränkte  Leistiingstahigkcit  namentlich  bei 
nrti,n'in-;tifren  Terra  in  verhältnis^:|/ll  h'irbst  naclitbeili?.  Weitere  Mängel,  die  allein  den 
Pferdebahnen  anhallen,  sind*):  Das  Gehiusrh  durch  die  Pferdehufe,  die  Abnutzung  des 
Pflasters  und  das  Aniwirbeln  von  Staub  durch  die  Pferde,  die  in  hygienischer  Beziehung 
'  sehr  scfaftdliche  Beschmutsung  der  Strasse,  die  Unannehmlichkeiten  der  PferdestiUle  fiir 
die  NachbarBchaft,  die  Betriebsstörungen  beun  Schneefall,  sowie  auch  der  duich  das  hier- 
bei nötbige  Salastreuen  entstehende  .Schmut/..  Hei  allen  anderen  Hctrieben  dürfte  das  Salz- 
sireueo,  wenn  überhaupt^  so  doch  in  bedeutend  geringem  Maasue  nöthig  werden.  Dazu 

*)  Vergkieh«  daza  im  Torbcigvlwiideii  AitUc«!  Aber  di«  vldctrucb«ii  Bahn«n. 
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kotiiuit,  dasrf  die  Wagou  nicht  ra^cb  gmug  gehalten  werden  können;  aiicb  ist  das  Fahren 
in  Pferdebahn  wagen  meiät  unangeoebin  und  stoaseod.  Durch  die  Fterde  eiiij^telieu  zudem 
eiB«  Mimge  ünftUe,  die  sonst  vermieden  weiden. 

AU«  diese  M&ngel  treten  nm  so  mehr  liervor,  je  grösser  die  Stadt  and  je  lebhafter  der 
Verkehr  ist.  Sind  sie  auch  nnbedetttend  in  Ideinerm  St&dteo,  so  sind  sie  doch  erheblich, 
wenn  Wagen  alle  viertel  i'i]«'r  ]ialbe  Minuten  auf  einander  folgen  müssen.  Dabri  kommt 
dann  auch  mvh  in  Betracht,  dass  Pferd  nnd  Wagen  znsaramen  einen  rerhältnissmissig 

grossen  Kaum  eionehmeu. 

Bei  alledem  sind  die  Betriebskosten  verhältnis8mä8:>?ii,'  recht  hofh,  von  {rrossem  Ein- 
flu83  sind  darauf  die  Fluctuationeii  der  Fouragepreisc ;  speeiell  ist  der  Zweij^pannerbetricb 
erheblich  tbeurer  aU  der  Einäpännerbetrieb.  Im  grossen  Durchschnitt  kaJin  man  rechnen 
pro  Wagen-Kilometer  beim  Einspftnnnrbetrieb  Ib  Pf.,  beim  Zweispännerbetrieb  dagegen 
25  Pf.  (Yergl.  Jahrgang  88  dieuer  Zeitschrift,  8.  119^121.) 

Dag^n  sind  als  Vorth  eile  auflraiühren:  Vor  Allem  billige  Anlage,  sodann  die 
Möglichkeit  Hindernisse  leicht  zu  umfahren;  sie  erfordern  nur  einfache  Weidleaanlagen 

und  passen  >u  ]i  iinit  rli;illt  ijrwiswr  Grenzen  auch  gut  dem  Verkelir  an.  Das  erfonlerliehe 
Personal  zur  Führung  der  Wagen  (Kutscher)  ist  stets  disponibel;  die  iiiertur  i  iti  r  hrlichen 
Fähigkeiten  sind  geringer  wie  bei  den  uielstcn  anderen  Systemeu,  wozu  gewohnlich  ge- 
Hbtere  Masehinenwtrter  erfiHrderlieh  sind.  Diese  Voribeile,  namentlieh  die  billigen  Anlage- 
kosten sind  so  ausschlaggebend,  dass  die  Pferdebahnen  wohl  niemals  ganz  verdrangt  wndcn 
und  namentlieh  in  kleineren  St&dten,  aberhaupt  filr  kleineren  Verkehr,  ateti.das  Feld  be- 
haupten werden.  Wie  bercitjj  an  andrer  Stolle  beim  iU,  wirkt  ti  hierbei  grössere  Steigungen 
ausserordentlich  ungvlnstig  ein,  denn  <lunh  soldic  \vir<l  niiht  nur  ein  sohr  tbeurer  Vor- 
spaaiidien-^t  nöthiij,  sondern  gewöhnlicli  wird  «l.iiliiii  h  auch  noeb  die  tiescliwindigkeit  der 
Wagen,  und  daniil  die  Leislung^rahigkeit  der  Buiui,  insbesondere  die  Ausnutzung  der  Be- 
triebsmittel «rhebUeh  verringert. 

B*  Stranaenbahiieii  mit  meelinniseheii  Hotoreo. 

Die  Huuptaachtbcile  der  Bahnm  mit  thierischen  Älotoreu,  die  geringe  Geschwindig- 
keit und  beschrankte  Leii»tungsräbigkeit,  sind  bei  allen  anderen  Bahnen  (mit  roecbauiiwhen 
Motoren)  leicht  tu  vermeiden,  da  »eh  die  Motoren  unschwer  stbker  constrnieren  lassen. 

Bei  allen  diesen  Bahnen  dfirlle  aber  der  Oberbau  stärker  beansprucht  werden,  wie  bei  den 
l'terdebabnrn.  AUes  Weitere  biuigt  von  der  DetailconstrucUon  ab.  Am  ältesten  und 
wenigstenü  iu  Europa  am  verbreitetsten  sind: 

/.  Dampfstriisscnbaluun. 

Auf  den  ersten  Blick  sehi  iin  ii  die  Dampfstrassenbaliiii'ii  mit  u'i'wnliiiiicia'iä,  getfuerteu 
Strassenlocomotiven,  wenigstens  in  Betrefl"  der  Kosten  allrn  amiercn  Bahnsystemeu  über- 
legen sein  an  mOssen,  weil  hierbei  der  durch  die  Feuerung  beigestellte  Dampf  direet  he- 
nuttt  wird,  während  der  Dampf  sonst  nur  indireot,  etwa  anr  Bneugung  von  BIcktricittt 

oder  von  Pressluft  uri.I  !•  iirlcirlitn  verwandt  wird.  Dass  dies  dennoch  nicht  der  Fall  ist» 
rührt  daher,  dass  die  Kohlen  in  den  Loeomotiven  nur  schlecht  ausgenutzt  werden,  dass  zur 
Vermeidung  des  Kaiiehes  theure  tJoaks  verwandt  werden  müssen,  und  vor  Allem,  dass  da^ 
ganze  Kcsiselgcwicbt  mit  transportirt  werden  muss.  Dagegen  hat  man  bei  indirecter  Ueber- 
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traguDg  beste  stationftre  EesMl  und  Dampftuascbiuen,  die  nur  wenig  Leute  zur  Bedienung 
bedfirfea. 

Bei  des  DampfetnasoiliBliiia  wird  ganftbiilidi  getadelt:  1.  die  EmiaaioD  von 

Asche,  llauch,  Funken  und  Dampf  und  2.  die  sichtbare  Bewegung  von  schwingenden 
Maschinentbeilen,  wodurch  die  Pferde  leicht  scheu  werden.  Beide  Punkte  dürften  aber  {»e- 
wöhnlich  üherxchützt  werden.  Hei  Verweinluiii,'  Ooaks  und  Anordnung  guter  Couden- 
satoroQ  besteht  eine  lielus^gung  durch  Hauch  und  Dampf  kaum  noch;  auch  gewöhnen 
rieh  die  Pferde  rasoh  an  dea  Anblick  der  Dampfwageu.  Die  Feuei^fahr  durch  fli^ende 
Funken  dOrfte  bei  guten  Conetnicttonen  mit  Funkenftngeni  nic^t  erheblieh  ersehenen.  — 
Naditheilig  ist  drittens,  dass  eine  längere  Ztit  zum  Anheizen  der  Kossei  nöthig  ist, 
bevor  di  r  :\Iotor  betriebsfrilii^^  ist  und  dass  Kohlen  an  den  Kuliepunkten  und  auf  GeAlien 
verbraucht  werden,  wodurcli  die  lU'triehskosten  ungünstig  beeinflusst  werden. 

Alle  diese  kleinen  Xachtheile  würden  aber  der  Verbreitung  der  Dampf  bahn  nicht  so  im 
Wege  stehen  wie  das  Folgeade:  Tkx  Dani]^efaieb  wrist  seinem  ganieo  Cbaraktw  nach  aaf 
einen  Maseenverkehr,  auf  ^e  gleichzeitige  BewUttgnng  grosser  Massen  hin.  Er  leistet  daher 
Tor7,aglichee<.B.  für  Vorortbahnen,  wenn  es  gilt,  in  icurzer  Zeit  eine  grosse  Zahl  TonPenonen 
zu  befördern,  wozu  krüftiger  tonstruirte  Locomotiven  Verwendung  finden  können.  Dagegen  ist 
er  für  Strasjsenbahnen  im  Inneren  von  Städten,  wo  all«?  2—'^  Minuten  od^r  nodi  hiiufifjor  ein 
Wagen  fahren  soll,  nicht  augebracht.  Für  jedt»u  dieser  VVageu  ist  der  ganze  compücirte 
Mechanismus  einer  I^ocomotive  nüt  dem  die  Kraft  erzeugenden  Kessel  und  allem  Zubehör 
eifiltderiieh;  fQr  jeden  derselben  ist  ausser  dem  Schaffimr  ein  erfahrener  und  gefibter  Looo- 
motirfBhrer  und  ein  Heiser  erforderlidL  Das  todte  Gewidit  der  Loeometire  und  der 
Wagen  steht  bei  Verwendung  von  nur  1  Wagen  mit  wenigen  Fahr^^rtsten  in  durchaus 
keinem  annehmbaren  YerliüItniHH  zur  Nntzhi.st.  die  Beti  idiskosteu  mÜKäen  daher  hoch  sein. 
Die  An^Mi)en  hieriibti  seliwanken  zwar  ausserordentlich;  übereinstimmend  sind  ii\m-  {Wo 
KhigüU  über  unerwartet  hohe  Keparaturkoüteu  (pro  Zugkilometer  9—11  Pf.).  Der  Grund 
dafür  liegt  einerseits  in  der  starken  Beauspcuebung  der  StrasseabahnloeomotiTen  durdi 
heftige  StOese,  andrerseits  in  dem  nur  nun  ^cil  beieclitigten  Bestreben  der  Constnioteure, 
die  LoeomotilTen  zur  Verniinderung  der  todten  Last  möglichst  leicht  in  oonstruiren. 

In  Amerika  sind  die  gemachten  Erfahrungen  so  ausserordentlich  untrünstig,  dass  auf  der 
grossen  Versammlung  von  Strassenbahnvertretern  im  verpinj^'cnen  .l;iliie  in  New- York  von 
keiner  Seite  der  Dampf  bahn  für  das  Innere  von  grösseren  verkehrsreichen  Städten  das  Wort 
geredet  wurde.  Die  Locomotiven  (die  etwa  15—20,000  M.  kosten)  sind  11— 18  t  schwer, 
«fordern  daher  anch  recht  krftft^en  Unterbau.  liine  weiten  Folge  des  grossen  Gewidites 
isii,  dass  iEe  Wagen  nicht  rasch  genng  mm  Stillstand  gebracht  werden  können.  Auch 
wird  durch  Locomotive  und  Wagen  ein  grosser  Raum  auf  der  Strasse  beansprucht.  Un- 
bestritten i?t  die  «»rosse  I.eistuncr*nihit,'keit,  die  niTic^Iiehi^  Bnfrirdernngr  von  grossen  Massen 
mit  griissercr  (ledchwiadigkoit.  Iianm  li  siti'l  die  l)aIl)p^^tl■ils^o^!•ahlletl  vor  Allem  zur  Ver- 
bindung mit  Vororten  geeignet;  auch  sind  sie  zu  Stfeckenverlangerungcn  in  unbewohnten 
Gegmiden  eine  Zeit  hmg  brauchbar;  denn  hierbei  werden  Strecken  vorkommen,  bei  denen 
der  Dampf  zur  AnHuhung  des  Feuers  direct  ausströmen  darf,  hier  ist  der  Fiats  auf  der 
Strasse  iiorli  nicht  in  dem  Maasse  beschrilnkt,  eine  grössere  Geschwindigkeit  und  eine 
seltnere  Fahrgelegenheit  zidilssig,  auch  die  Nothwendigkeit,  den  Wagen  auf  allerkürzester 
Strpeke  zum  Stillstand  7.u  hriitc,'eii.  ist  hier  weniger  dringend.  Nächstdem  kann  der  Dampf- 
betrieb in  Frage  kuinme«  bei  eriiebliclita  Teiialuschwierigkeiten,  so  dass  selbst  bei  Zwei- 
späonerbetrieb  noch  Vorspannpferdc  nötbig  würden,  endlich  auch  noch  bei  längeren  Strecken. 
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Das  oben  Geitgte  gilt  raaSdisfc  mir  Ahr  DampfMnneiibabDen  ndt  geirSluilkhn,  g«- 
fenerten  Locomotiveii  und  gefamuiteD  Hotoris  nid  Wig«ii,  im  WemttliebeD  ab«  «neli 

fOr  die  Bahnen  mit  vttdnten  Locr>mntivcn  und  Wagen  (Systeme  Howan,  Belpaire, 
Kansom  u.  A.).  Dieser  eignet  sich  jedoch  schon  mehr  für  den  Betrieb  im  Inneren  der 
Städte;  der  Uowan'schc  Wagen  fordert  weniger  Platz,  hat  auch  vorzü'jliclie  Condonsation*- 
vorrichtungen.  Dagegen  m\m  sein  Motor  auf  sehr  beiM:hrünkt«>m  iiauiuti  gebaut  werdea, 
wodurch  eine  «ebr  w^t^gdiende  EiiHcbitnkuug  der  Binwiirioiieii  aller  MasdiiiNiiUieile  f|e- 
boten  endieint.  Bisa  Folge  davoa  lind  boha  ReparaturkosteD  und  naeb  einiger  Betrieba- 
zcit  auch  mehr  oder  weniger  »tarkes  Geräusch.  Ein  Nacbtheil  derartiger  Constructiou  ist, 
dasä  der  Wngen  stets  nn  den  Rndpaokten  gedieht  werden  ninee,  eei  ee  durch  Drehscheiben, 

sei  es  dtirrh  'rriiiiigelanlugen.  ♦) 

£s  wiude  uuö  weit  führen^  wenn  wir  nunmehr  noch  eine  eingebende  Kritik  der 
eimelneu  Systeme  geben  wollten*  Beaobtenswerthe  Winke  für  die  Constrnction  von  Stassen- 
babnlocometiren  finden  sieh  im  Jabqpmg  dieser  Zeitschrift;  am  bdtanntesten  nnd  die 
Systeme  von  Krauss,  Wintorthnr,  and  Uenscbel  &  Sohn;  ein  interessaaler  Tefglsidi 
swischen  diesen  Systemen  ist  im  Jahrgang  1887  enthalten.  Weit  verbreitet  ist  sodann  noch 
die  Construction  der  Maschinenfabrik  EKslinpfti  (Director  Kessler)  in  Würtcmherg.  l?ei 
dem  Antwerpenor  Wettstreit  zwischen  verschiedenen  Constnictionen  von  Locomotiveu  und 
Wagen  erhielt  die  Maschine  von  Hcnschel  &  Sohn  den  ersten  Preis.  In  England  haben 
sich  die  Systeme  ron  Forter  und  von  Baldwia  gut  bewfthrt  Der  Prosser  Motor 
mit  2  Kesseln  sdieint  dsgsfsn  an  oomplicirt  and  an  aohwer  so  seni.  An  einem  nenon 
Motor  der  Chicago-City-Bailway  C«nnpany.  der  sehr  compendids  ist)  mit  Iftsaigem  Biemi- 
stnfT  gelieizt  werden  kann,  {»präuschlos  arbeitet  und  auf  den  Personenwagen  gestellt  werden 
kiimi,  kiiii|tft  man  grosse  HoHiuingen.  Neuerdings  wird  dann  auch  noch  die  Construction  von 
i'JdUington  &  Steeveuson  besonders  gelobt  (vergl.  Zeitschr.  f.  Transportw.  89,  S.  210). 

Uebrigens  dürfte  sich  für  alle  DampfrtrassenbtbiMn  <K«  Anwdnwig  vw  dnrcbgehendsn 
Bremsen  empfehlen,  besonders  bmobtenswerth  seheint  fftr  diesen  Zweck  die  Kdrting'sdw 
Vacnnmbremse  zu  sein  (s.  01aser*s  Aanalen  1888,  8. 190).  Weitere  Qndlanangaboi  siebe 
Anmerkung  unten.**) 

Die  Systeme  mit  feuerlosen  LoeomotiTen. 

Bb  erfibrigt  noeb  einige  Worte  über  die  Systeme  mit  den  sog.  fenerlosen  Loesmoti?sn 
la  sagen.    Von  diesen  haben  sich  die  Constnutionen  nuch  System  Honigmano,  der  be> 

kunntlieh  eine  Lt5snng  von  Aetznatroii  als  Caloriforc  benutzt,  trotz  der  mannigfachen  Ver- 
besseruogeu '*"<'*)  und  trotzdem  es  aofäugUcb  ^  viel  von  sich  reden  m«clite,  wobl  niigends 

*)  AwAhrUch»  Angkben  «nd  ZeldtmiDfeti  Sbar  BowAnVohe  Wtfen  t.  QlMer'a  Amulen  WS. 
Band  9M.  S.  S15i  aber  die  Vur-  und  Nachtheil«  auch  Heft  1,  Jahrg.  1890  dieser  ZciUchrift. 

Killt!  Zeicliimnf»  der  Trainwa)-Locoini)tivou  von  WinU>rthur  findet  «ich  im  Or^fan  1886,  Heft  1, 
die  Cuutitr.  vun  UeDschel/fäuhu  iiu  PracUscbcn  Maischiucucuiuitructear  von  U  hl  and  I8S6,  S.  303; 
ab«r  dfa)  Conatr.  von  Mae  Laren  ftr  groiM  GeidiwiBdigkeit  wid  QütuMMiemg  k/L  m  tma  hi 

D  i  n  i'  1  f  r  's  Journal,  IW.  -70.  S.  77 ;  die  Tramtnihiilocnrniitivt.'  von  (?  r  i  o  p  Är  .\  v  i'l  i  n  p ,  s.  u.  .\.  En^iiieertnf 
1687,  lid.  44,  i».  ii^  i  die  Lucumotivea  uad  Wagen  Tun  der  Antwerpener  Conconeni  s.  Hevae  generale  d. 
eben,  d«  tat  18S6,  Heft  S  v.  6,  8. 3S7,  406  n  414  mit  Sbichnangen ;  Aonng  davon  im  Otgm  1886,  8.  I9i, «. 
188T,  S.  189  u.  17:$;  Roy'i  Strassenbahnloconiotive:  Dinf^ler,  Bd.  '2.55,  B.  857  a.  A.  ID.}  Bdding^ton 
St«eTCi>sun'K  Locomotivc:  Uhlami*,-;  f.;i Imisilh'  RtiinihcTiaii 

'***)  S.  u.  A.  Organ  18^6.  8.3U.  I8S7.  S.  254;  Uhland's  Ma«:hin«nvuiutractear  86,  S.  362,  u.  1887, 
8.  «98;  DIngler'a  Jouul  188T,  Bd.  964»  S.  HL 
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bowftlirt.  Der  nfordnliiilie  kspfoM  KeBBd  isfc  sebr  fhenert  dabei  dodi  von  geringer  Dauer; 
das  Oewiebt  der  Loeomotive  i«t  groai  (etwa  11 1);  die  LeiatmogsAbiglnit  dabei  niebt  be- 
deutend. Die  Betriebekoileo  aind  aelur  boch.  Hiermit  in  Chicago  angestellte  Versuche 
liabou  vollstätidicr  Fiasco  gemacht  Beim  Erkalten  bildete  aich  dort  in  den  fiAbren  eine 
steiobarte  Masse,  die  nur  schwer  zu  entfernen  war. 

Besser  lauten  die  Erfolge  mit  dem  System  Laram-Francq  (s.  hierühfr  n.  A.  den 
Literaturl)Pncht  in  diesem  Hpfl).  Die  VorzOpe  dieser  Construction  {»pgemiher  lien  gewöhu- 
licben  DamptLatiiicn.  die  allerdiugü  auch  Tür  da»  Syälvni  Honig  mann  zutreflon,  sind: 
Fort&ll  der  BelAstigung  doreb  Aacbe,  Banob  ui^  Funken,  die  Möglichkeit,  Brammaterial 
geringerer  Qnalitit  in  beantsai,  aovie  bei  Syatera  Lamm-Francq  die  Eotwiekelnng  des 
Dampfes  unter  günstigen  Verhältnissen.  Die  Wartung  der  Locomotive  ist  einfacher,  ein 
Hei/.oT  int  dabei  überflüssig.  Ob  die  dudiircb  enielten  Krsjiariiisse  nicht  aber  dadurch  ver- 
loren geben,  dass  der  Dampf  auf  eine  sehr  hohe  Si»aiiiuiii<f  (von  etwa  12  Atmosphären) 
gebracht  werden  muss,  obwohl  die  eigentliche  Maschine  nur  mit  3—4  Atmosphären  Druck 
arbeitet,  der  Ueberachuea  an  Spannung  also  nidit  rerwertbet  wird,  iat  miadestena  fira^ich. 
Leider  liegen  eingebendere  nverttange  Angabm  über  die  BetriebskoetMi  nicht  vor.  An- 
wendimg  gefunden  hat  dies  System  auf  der  Insel  Java,  bei  Paris  und  auf  der  Strecke  von 
Lille  nach  Koubaix.  Der  Betrieb  soll  sich  gut  bew&hrt  haben.  Danach  scheint  dieser 
Betrieb  vor  Allem  da  geeignet  zu  sein,  wo  znnftchst  Dampfstrassenbahnen  flberhaiipt  am 
Platz  sind,  und  ausserdem  gute  Kohlen  bezw.  Coaks  selir  theuer  sind,  da  niinderwerthiges 
Breonmaterial  (Braunkohle,  selbst  Torf)  für  Strasseubahnlocomotireu  nicht  verwerthbar  ist, 
wohl  aber  noch  fOr  centrale  Anlage,  so  daas  bieibei  der  Kostenpunkt  ausachlaggebend  ist 
Daaselbe  wird  der  Fall  adn,  wenn  daa  erforderliche  Penonal  an  LoconiotivilUirem  nnd 
HeiMm  schwer  zu  erhalten  ist;  Voraussetzungen,  die  nur  selten  zutreffen  werden.  Die 
sonstigen  Vortheile  (ah^^-^-'  h^Mi  von  den  Kosten),  als  Fortfall  des  Hauchs  und  Dampfs  etc., 
dürften  kaum  anssclihij^'^ebeiHi  sein:  dasselbe  gilt  aber  auch  von  dem  Nachtheile  dieses 
^Systems.  Als  ein  suleher  wird  nämlich  angeführt,  dass  die  Kraft  nur  au  festen  örtlichen 
Aulagen  ZU  emenem  ist  Dies  erscheint  ans  aber  Ton  keiner  grossen  Bedeutung;  die 
llanipulatien  iat  eben  so  einfach  wie  daa  Einnehmen  von  Wasaer  oder  Kohlen,  waa  ja 
auch  an  bcstinnute  Stellen  gebunden  ist,  wenngleich  letzteres  weniger  häufig  7.n  geschehen 
hat  and  weniger  koatapielige  Anlagen  vemrauebt,  dahar  an  mehr  Stellen  geschehen  konnte. 

//.  Elektrische  Bahnen.  * 

Von  den  elektrischen  Bahnen,  speciell  ihren  viele«  Vorzügen,  ist  bereits  in  mehreren 
früheren  Artikeln  die  Rede  gewesen,  so  dass  wir  hier  daruul  verweisen  können.  Wir  be- 
schrlnken  ans  hier  auf  einige  crgftmende  Bemerkungen  Ober  neue  Systeme  und  YoKechlige.  — 
Bei  allen  Mteren  Siatemen  wurden  die  Wagen  parallel  geadudtet  Neuerdings  iat  nun 
von  der  Series-Compagny  in  London  zu  Northfleet  eine  elektrische  Bahn  gebaut,  bei  denen 
die  Wagen  hintereinander  cfesrhaltet  sind.*)  Dies  stein  liietet  den  Vnrtheil.  da.ss  der 
einzelne  Wag^en  nicht,  wie  bei  der  rarallelschaltung,  der  tieCahr  einer  Schädigung  durch 
übermässige  .Strumstärke  unterliegt;  auch  ist  die  lieguliruug  des  Wagemnotors  dadurch, 
dass  man  einen  grosseren  oder  kleineren  Tbeil  des  Stromes  durch  einen  Nebenschhias 
aicssen  llsat,  eine  leichte  nnd  sichere.  Diea  System  wird  am  so  rationeller,  je  mehr  Wagen 
auf  einw  StredEe  laufen.  Die  Naehtheile  sind:  1)  es  aind  sehr  viele  Stellen  rorhanden 

*)  BciAtaibaiv  mit  Ketelmiingni  «.  «.  A.  in  Dingler'i  Jottoal  Bd.  973^  8.  544-549. 
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(alle  paar  Meter),  an  denen  leicht  eine  Unterbrecbimg  Torfcoramen  kann ;  jede  UnterbrcchoBg 
legt  aber  dm  geaamnitMi  Betrieb  bradi.  2)  Di«  hiÄm  Spannungen,  mit  denen  der  BetiM» 
arbeitet;  beisplelsfreiae  ist  ecfaon  für  10  Wagen  bei  einem  Strom  von  40  Amp^  eine 

Spanrmng  von  über  1000  Volt  nöthig. 

Dil'  Ycrwondnnp  von  Wpclisflstrilmpn  für  Strassenbahnen  findet  sich,  soweit  bekannt, 
nocli  im  ersten  Stiulmni  dt's  Vt'rsuebs;  eiu  Lrtiieil  darüber  schoiiit  daher  noch  verfrüht.  — 
Der  VolbUlndigküit  bulbür  noch  erwähnt  die  neue  Zuführuugsweisc  des  Stromes  von 
Blair  und  Blicke nedorfer.*)  Ob  eich  diese  bewftbren  wird«  bleibt  mindestens  zweifel- 
haft; jedenblb  sind  hierbei,  wie  bei  dem  System  der  Series  Oompagnj,  wieder  sehr  viele 
Stellen  vorhauden,  an  denen  b  i«  ht  Mangel  entstehen,  wenn  dadnrdi  auch  nicht  gleich  der 
ganze  Betrieb  lalim  i^fb-yt  wird.    Wcili^res  bleibt  abzuwarten. 

Bei  der  iihrrirdi.schen  Zuleitung  erfolgt  die  Kückleitnng  entweder  dun  b  die  Schienen, 
oder  durch  einen  zweiten  Leiter.  Ersteres  int  viel  einfacher  und  bei  geringen  Spannungen 
(biD  500  Volt)  vaA  noch  xolftssig,  selbst  mit  BfiidEBiidit  darauf,  dass  dnrdi  TendüehM  oder 
andere  Umstände  ein  Bassen  der  Drfthte  and  damit  ein  Berfibn»  der  Sttaasmoberflldie 
Antreten  kann.  Hierbei  ist  erforderlich,  dass  stets  ein  Cootact  zwischen  Schienen  und  Rad 
(/..  B.  auch  bei  Schuccwetter)  bestehen  bleibt.  Anstände  in  dieser  Hinsicht  haben  .sich 
in  (b-r  Praxis  jedoch  nicht  orgeben.  Sicherer  ist  in  dieser  Hinsicht  doppelte  Leitung,  wn«; 
ab*fr  wejjeutlich  theuerer  ist.  Weichen  und  Kreuzungen  werden  dadurch  sehr  complicirt. 
Die  oberirdische  Leitung  ist  den  klimatischen  KinÜüssen  in  iioheiii  Maasse  ausgesetzt,  und 
kann  auch  leldit  dnr^  miithwillige  mid  böswillige  Hand  lerstOrt  worden,  wodmvh  im 
Allgemeinen  üntcrbreebmigen  im  Betriebe  der  ganien  Bahn  entstehen.  Dieser  Nachthett 
ist  beim  Sprague-System  dadurch  wesentlich  eingeschränkt,  dass  neben  der  dünnen  Ai^ 
b«"'it.slt:dtmvL'.  die  den  meisten  Gefabren  au?<i^eHetzt  ist,  r-in*'  Haiiptloitttrig  besteht,  so  dass 
bei  einem  L  ufall  auf  der  Stiecke  nur  ein  kurzer  Theil  der  Linie  betroffen  wird.  Die  Zu- 
führung des  Stromes  zum  Wagen  aus  der  oberirdischen  Leitung  erfolgt  am  besten  durch 
Stangen  mit  Bollen  von  unten  (Sprague  and  Tbompaoo-Honston)  oder  dureh  Oleit- 
contact  (Short).  Die  älteren  Gonstmctionen  mit  Contaetwagen  auf  vonwiteii  «ntecstfititen 
Dräht«n  nnd  dardi  Contactsehiffchen  in  BAhien  mit  einem  nnteroi  Schlitas  haben  sieh  nicht 
bewäbrt 

Hei  iintcrirdisi  ber  Ziileitiin«  sind  gewShnlich  2  Leitun<]feii  angeordnet,  was  zur  Ver- 
hinderung des  Kur/.si  lilusseü  erwünscht  ist.  I  m  den  Caaal  sowohl  >iur  Kovi.sion  der  Leitung 
als  auch  zur  Keiniguiig  der  Cauäle  zugaugig  zu  halten,  ordnet  Kincaid  neuerding.^  eine 
Art  gusseiserner  Deekel  an,  die  oben  so  geformt  aindj  dass  sie  ein  zwdreihiges  Holzpflaster 
aufbehmen.  —  Die  Anordnung  der  Weichs  ist  bei  der  unterirdisdien  Zideitung  sehr 
schwierig ;  erforderlich  wird  ferner  sorgfältige  Isolation,  weil  sonit  in  dem  stets  feuchten 
Canal  leicht  Verluste  djireb  Kunsscblu-«?  entstehen. 

Ueber  die  sonstigen  Vor-  und  Nachtheile,  die  (Jründp,  welche  für  den  Accumulatoren- 
betricb  sprechen  etc.,  siehe  den  Artikel  über  elektrische  Bulmen. 

In  Betreff  der  Verwendbarkeit  da*  eldctrisebeii  Bahnen  ist  an  bemerken,  dass  sie 
wegen  der  höheren  Anlagekosten  nur  da  angebracht  sind,  wo  der  Verkehr  ein  grOeserert 
lebhafterer  ist;  fllr  geringen  Verkehr  in  kleineren  Städten  dürften  sie  sich  nicht  rentiren. 
Lip<?t  ein  grösserer  Verkehr  vor,  so  dass  riordebahnon  nicht  genügen,  sn  wird  die  Anlage 
eloktrisober  ßahueu  wegen  der  unzweifelhaften  und  unbestrittenen  Vorzüge  gegenüber  den 


*)  Sietio  Dinglcrlt  Joanul         Bd.  274,  S.  335;  anch  den  Litentnrberidit  dieM  H«ft«s. 
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bisberigtiu  Betrieben  iu  erster  Linie  in  Frage  kommeQ,  da,  wie  oben  auseioaadergesetzt 
wurde,  DamplMnaieiibilw«»  sidi  filr  das  luDore  der  SUdte  im  AUgemeineii  nicht  «n- 
pfialileii.  SAwet  wird  dabei  zur  SBeit  noch  die  EDtMheiduog  iwiechen  den  r«nehiedeii«i 

Systemen  werden.  Die  unterirdische  Zultihrung  dnrrto  für  GroMBUdte  munlässig  sein;  die 
Anliigt'  ist  in  ilor  TToj^il  aiicli  zu  theuer.  Die  olterinliscbe  Leitung  ist  billiger,  ahcr  lifis-;- 
lich;  der  Betrieb  bei  beiden  Arten  ist  nicht  sehr  sicher.  Der  Betrieb  mit  Accnnuilatorrii 
schliesslich  ist  tbeurer  und  2ur  Zeit  noch  nicht  sicher  genug,  sonst  aber  in  jeder  Hiusicht 
TeraudeheD.  Letzterer  ist  aber  mir  dann  mlSsslg,  wenn  keine  grö.ssere  Steigungen  wie 
etwa  a*U  auf  kuner  Strecke  Torkommeo.  Bei  centraler  IxHtUnng  sind  dagegen  Steigungen 
bis  za  10%  noch  sehr  wohl  zulässig.  —  Danach  wird  «ich  aar  Zelt  bia  znr  Anffindong 
sicherer  Accumulatoren  die  Anlage  mit  oberirdischer  Zuleitung  (System  Sprague  oder 
Tbomson-Uoaston)  wobl  noch  am  meisten  empfehlen. 

///  KakelMinen, 

Wir  Terstehen  darunter  Straflaenbabncn  mit  Seilbetrieb,  bei  denen  1)  das  Seit  miter 
der  Strasse  liegt  und  endlos  ist  und  2)  die  Wagen  nicbt,  wie  bei  den  sonsUgen  Seil- 
bahnen, beständig  mit  dem  Seil  fest  verbunden  sind,  sondern  mit  eigenartigen  Kup])elungs- 
Vorrichtungen,  den  ^og^enannten  Greifern,  versehen  sind,  welche  crmögliclu^ii,  du^  Fulirrptig 
an  das  Seil  zu  kuppeln,  ohne  die  Bewegung  desselben  zu  diesem  Zwecke  zu  unterbreciieu. 
Danach  gehört  die  Tielbeaehriebeue  Anlage  in  Lissabon*),  die  eine  gewöbnliche  Seilbahu 
ist,  deren  Constmetion  dnrdi  den  Umstand,  dasa  sie  eine  Strasse  benutit,  nur  etwas  modi- 
"  fidrt  ist«  nseht  an  den  eigentlichen  Kabelbahnen  im  Sinne  dieses  Anftatates.  Eine  aosffihr- 
üche  Heschrcibmig  dieser  Bahnen  findet  sich  mit  mehreren  Zoicbuuiifffn  im  Erbkan,  Zeit- 
schrift für  Bauwesen  188(),  Heft  4— H;  auch  in  der  ^ibMsbriil  des  öeteneichischen  Ai«hi- 
tecten-  und  Ingenieur- Vereins  1^8«,  Heft  1. 

Diese  Bahnen  zHchRon  sicli  vor  Allem  diircli  ihrt»  Leistungsfähigkeit  ans.  Es  sind 
dies  die  einzigen  Bahnen,  deren  Trausportl^igkeit  von  dem  Gewicht  der  Wagen,  bezw. 
des  Meiora  und  dem  Adbftslonscoeflleienten  vnabhftngig  sind.  Bs  kUnnen  k&ebt  beliebig 
viele  Wagen  hintereinander  gekoppelt  werden  -nnd  atarke  Steigungen  sind  ebenso  leicht  zu 
befahren  wie  ebene  Strecken.  Amdi  kann  die  Geschwindigkeit  eine  grosse  sein.  —  Dem 
gegenüber  stehen  als  Nachiheile: 

1.  Die  erheblichen  Aulagekosten.   Dioso  sind  mehr  als  l'/t  mal  so  gross  wie  bei 

Pferdebahnen  (in  Amerika  über  32t)0(i()  M.  pro  Kilometer). 

2.  Die  Anlagen  müssen  stetjj  zweigleisig  sein. 

3.  Ein  kleines  Güteverbältuiss;  allein  nun  Bewegen  des  Seiles  werden  30—40"/» 
der  gaaien  erforderlichen  Kraft  Terbrancbi 

4.  Constmetive  Schwierigkeit«!  bei  den  Conren,  an  Brechpnnkten  in  der  Treoe, 
nnd  namentlich  bei  Kreuzungen,  die  der  Sicherheit  und  Zuverlä-ssigkeiti  in  ge- 
wissem Maasse  I'intra?  tlinn.  KreuTüincrs^tcllrni  l^önnen  allein  dtirch  Benutzimg 
der  lobendig^en  Kraft  der  Wagen  diiri  lilülircn  werden.  Daher  sind  Carveo  and 
Kreuzungen  nur  ausnahmsweise  au.sgeführt. 

5.  Grosse  ünterbaltongskosten  fOr  das  Gleis  and  das  Seil.  Nadi  12^14  Monaten 
soll  das  Seil  sehöo  circa  10%  seines  Oewiehts  und  damit  40%  seiner  ersten 
Tragflkhigkeit  verloren  haben.  Die  itietionsrtdlen  sind  tBgUch  domh  besondere 

*)  S.  tt.  A.  ikliwciivrisclie  Bauzuitung  1S89,  Baad  13,  S.  116—118;  Organ  1S89,  S.  2U. 
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AriMÜMT  m  ölan  nad  «rikhnmgsinilssig  miM  das  Seil  dl»  S4  Standeo  «atar- 
BO€ht  w«rden,  um  einen  Brueb  einxelaer  DrUite  m  eaMeolmi,  welcher  cia  Ab- 
laufen des  Seils  von  seiaen  Bollen  veiumch«!  «flzde.  Die  Linge  des  Kabels 
ist  gov&hnUch  nicht  grosser  als  9  km. 

6.  Ehi  Kabelbrncb  legt  den  ganzen  Betrieb  etilL 

7.  Ein  nickweiseB  Fahren. 

8.  Der  Umstand,  dass  die  Geschwiodigkeit,  wenigstens  bei  den  älteren  Coostruc- 
tionen,  nur  mit  erheblicher  Schädigung  des  Seilea  and  des  Greifers  varürt 

werden  kauti. 

9.  Die  Anlaf^t'  oiiies  Canaies,  der  leicht  io  ConHict  mit  dcti  lifstclieiKien  flas-  und 
Wasserleitungen  gerätb,  eine  uatörliche  Saramelstelic  für  den  Stra8M>ns<-tamutz 
bildet  und  aebirer  m  reinigen  ist,  sodass  die  sieb  darin  bildenden  Gase  die 
Luft  in  der  gansen  Umgebung  verpesten. 

10.  Bei  Pflastemngeo  treten  durch  die  geringsten  An-  oder  Untergrabungen  sehr 
rasch  StBrangen  im  Betriebe  ein.  Ein  Umfahren  Ton  Hindernissen  ist  nidit 

möglich.  Znm  Urorangiren  an  den  Endpunkten,  allgemein  Überall  da.  wo 
Weichen  erforderlich  Sind,  wird  Aoäh&lfe  durch  Plbrde  oder  ein  beaondeifls 

Hilfsk;ilH'l  iiöthig. 

11.  Die  Anlage  ist  schwer  zu  verlängern. 

Dio^o  Nachthcile  sind  so  zahlreieh  und  wenigstens  zum  Theil  auch  so  schwerwi^od. 
dass  siili  daraus  die  gerin«:e  Verwendharkoit  dos  Syi^teras  ersieht.  (Die  Behaupttinpe« 
von  einer  >^ros*<en  Ausbreitung  dieaev  ikliii  tretVeu  nicht  zu.)  Die  erheblichen  Aulagekust^n 
im  Verein  mit  den  nichts  weniger  als  kleinen  Betriebskosten,  die  sich  aus  dem  Obigen 
Mcht  erklben  lassen,  bedingen  einen  aassergewdhnlich  starken  Verkehr,  um  die 
Anlage  rentabel  an  madien. 

Zur  UnterstfItKung  des  Seiles  dienen  im  Allgemeinen  ftststehende  vertiesl«,  beiw.  in 
den  Curven  geneigt  stehende  Rollen  in  mehr  oder  weniger  grossen  Entfemungen.  Diese 

rnftsspii  belmfs  Kmeuerung  und  Schmienmg  leicht  zugängig  gemacht  werden,  wodurch 
häufige  riiUrltrochungen  des  Pflasters,  was  um  so  unzulässiger  wird,  je  besser  das  Pflaster 
ist,  bedingt  werden.  Trotz  der  sorgfaUtigsiten  Ausführ uug  bleibt  die  Abnutzung  des  Seiles 
uud  namentlich  auch  der  Bollen  dne  sehr  grosse.  Zur  Venmndemqg  dkmr  Abm^inng« 
sowie  der  fielen  Schichte  ist  (soweit  hdrannt  nur  einmal)  in  Newaric  (Kew-Jeiseff)  ehie 
Anlage  ausgeführt  worden'^,  bei  d«  das  Seil  durch  kleine  zweirädrige  IiOwriea  untentlktat 
wird,  die  auf  in  dem  Canal  angebrachten  Schienen  laufeml.  durch  eine  Art  von  anf  dem 
Seil  befestigten  Kuöpfeii  loso  niitpenonimon  wurden.  Die  Anlage  scheint  auf  den  ersten 
Blick  ganz  zweckaiassig  zu  seia.  Die  vermehrte  Reibung  diircli  die  Bewegung  der 
Lowries  dürfte  nicht  sehr  gross  sein,  ebenso  nicht  die  Abuutzuug  der  kleiiteu  Räder  und 
der  Schienen.  Dodi  hat  man  von  der  Anlage  weiter  nichta  gdiOrt,  sodass  au  hefürehtsa 
ist,  dass  sich  die  Coastmction  praktisch  nicht  bewUut  hai 

Dem  Uebelstande,  dass  ein  Kahelbmch  den  ganzen  Betrieb  still  legt,  ist  D.  Miller 
bei  seinem  Zwüliagnystem**)  dadurch  begegnet,  dass  er  im  Canal  ein  sweitM  Kabel  als 

*)  cfr.  die  ätr»8scubaiin  li^88,  S.  34. 
••)  8.  aUter*!  Anidra  1887,  No.  tB6,  8.  115-1». 
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Reserve  «ooiduete;  »ndi  ist  die  FangroRiehtuiig  m  den  Wagen  doppolt  angeordnet,  aodus 
jedes  der  beiden  Seile  fDstgehalteii  werden  kaon.  Ek  ist  dies  jedenfidls  nur  ein  Notbbehelf 
and  sehr  kostspielig. 

Bin  weiterer  Vorschlag  von  L.  Lowrie  in  Oenrer  bedeht  ddi  auf  eine  Deckung 
dfö  Schlitzes  iu  der  Strassen  Oberfläche  durch  einen  continuirlichen,  kettenahnlichen  Deckel 

mit  abgcschrä^'ti'n  Scitfii,  der  in  einen  entsprcdioiid  ausj^ebildctpn  Hitz  pu^st.*)  Versuche 
damit  solliMi  zwar  günstige  Kesultate  ergebt'u  imbeii,  wir  mochten  jedoch  bezweifehi,  da-is 
durch  die  Anordnung  die  beabüiclitigtc  Fernhaltung  des  Struäseuächmutzcs  thatdächlich  ge- 
lingtf  auch  ersdieiut  uns  die  Anordnung  reichUcb  verwickelt. 

Die  leisten  Neuemngan  von  Terry**)  beneheo  «eh  auf  die  Greiferconstrnetion  und 
scheinen  in  der  That  weeentUcbe  Veiheeaerungen  zn  sein.  Denelbe  ordnet  nftmlicb  in  den 
Qceiferfoackett  bewegliche  Hollen  an,  sodass  ohne  erhebliche  Abnutzung  eine  relative  Be- 
wegung zwischen  dem  Seil  und  dem  Greifer  stattfinden  kann,  wodurch  ein  besseres  An- 
passen der  Geschwindigkeit  an  die  VerkehrshedQrfnisse  ermöglicht  ist.  Ob  das  Seil  l)08!<er 
seitlich  oder  besser  von  oben  und  unten  gel'asst  wird,  ist  uns  noch  tVäglich,  jedeufuils  er- 
fordert die  letztere,  alte  Construction  sehr  complicirte  Seiltragrollen.***) 

Trotz  aller  Nachtheile  der  Kabelbahnen  giebt  es  Verhältnisse,  wo  dieselben  durchaus 
angebracht  sind,  nftmlidi  da«  wo  ein  ansseigewAhnlieh  starker  Verkehr  xu  erwarten  ist 
und  ganz  bedeutende  Steigungen  auf  griteserer  Lftnge  vorkommen.  Fftr  solche  VUle  ist 

der  Pferdebetrieb  völlig  aodvrdiflihrbir,  der  Danqtfbetrieb  wegen  des  grossen  todten  Ge- 
wichtes des  Kessels,  des  i)pnn8pruchten  gronsen  Ranms  etc.  aiidi  nicht  brauchbar,  der  bi^stf» 
elektrisclip  Betri*>b  mit  Ac«.iimuiatoren  wegen  der  grossen  .Sti.'igiiiigt'ii  unmi^glicli ;  auch  für 
den  elektnschen  Betrieb  mit  centraler  Anlage  wirken  giüüäortj  Steigungen  als  etwa  10<>/g 
sdion  recht  nngflnsUg,  sodann  ist  auch  die  Leistuugsföhigkeit  der  elektrisebeo  Babnen 
(scbon  w^en  der  Abhiogigkeit  von  der  Adbftsion)-  geringer  wie  diejenige  der  Kabel- 
bahnen. Allein  in  Frage  könnte  sonst  hei  derartigen  Anlagen  kommen  ein  Zahnradbetrieb; 
ein  solcher  ist  jedoch,  soweit  bekannt,  für  Strassonbahncn  noch  nirgends  projcctiit  oder 
ausgeführt.  |I)ie  erste  Kabelbahn  ist  im  Jahr  1873  für  eine  Strasse  mit  pinor  Sti-igung 
von  1:0  ausgeführt,  erst  später  erfolgte  die  Uebertraguog  des  Systems  für  horizontale 
Strecken.] 

(FoiUeLüung  folgt.)  R  D. 


•)  «Ar.  ZeitKhr.  f.  Thma|rartw.  1888.  8.  85  and  litentnibeiidit  v.  Jahr;.  1889,  8.  179  «LZeitadir. 

••)  <  fr.  '/.-itMcIir.  f.  Tranaportw.  I8£H),  S.  2. 
***)  V«rgl.  DiogUr'«  Jonnial  1886.  BmmI       &  I6a 
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 lilteraturbericht«  

a)  Allgemeines. 

Pfertklxilnicii. 

Verbesücrungou  «a  PferdiwclieBerii  «1.  h.  m  Vorik-htnngt'U,  liie  bricwocken,  di«  nachUieili^ 
Folgen,  «»Iclio  das  baaflge  and  «chndle  Andefacn  b«1«deiwr  Wag«n  anf  die  Zngpfeide  amllbi,  aofini- 

liL'beii  oJlt  i\<n\\  ubzufii  hwüclK-ii.  Niicli  Erwähimnif  iltis  I'rititii>K  einer  iranz.  n  Iteihe  von  solchen  Vur- 
richtungen,  die  aber  allcsaumt  keine  «uagedelinte  Verbreitaiig  fatHleo,  wird  dur  neueste,  sweckmiaaig  con- 
stnirte  Seboner  Ton  Leopold  Eekmann  In  Berlin  (ftHher  nnter  No.  44tS6  patentirt)  an  der  Band  rea 

Skiüzen  ^enau  bej<cli)i<  Iilii  iiidl  die  weitere  Anwendung  der  Fferdescboner  drin^nd  cnipfuhlen.  Itaas  die 
Si  hcin.  r  lii-Ii'/r  s..  is.'iii^-  \'.  rl'i>:i;nm,'  fanden,  rührt  wiihJ  von  licr  \\h]vii  Ei\'i'iiscliart  il<s  meist  verwandten 
Stuhls  oder  liuniiuitedem  her,  ihre  Ela^ticitüt  bald  einznbüssen.  iiei  der  iiU«ren  untor  Nv.  20076  patea- 
tirten  Conetniction  linden  nnr  sehwaiehe  Federn  Venrendnng;  im  Weacntiieben  wirkt  dabei  ein  Laftbnffer. 
Zu  der  neucKtcn  TerllältnT^MlK'I^^i^:  einfnehen  ("«nstrnrtion  ist  nnr  ein  einrnclifr  in  einer  Ka|)8el  TCflicbba- 
seo«r  elastischer  King  uütliig,  iiu  Qbrigeo  wird  die  Wirknng  diveraer  Winkelhebol  boiatst 

(Mit  Abbild.  DiBflflr«  ftAjiaA.  Jonrnd  1890.  Bd.  «75.  S.  i3— Ml) 

Om  SUttlraaM  imr  PfeHebdimB.  (VaiadiriftaD  darüber.)  In  Berlin  dlirfea  per  Im  fanftndei 

(lelri-r-  ]i:rbt  mehr  als  l/jükjr  Salz  gestreut  werden,  und  das  Streurohr  musa  »o  LiM  lLifTen  sein,  da*s  da^ 
Salt  nur  in  die  Mitte  der  i^liieaeu  fallen  kauu  iMi»««rd«m  mow  ein  vor  dem  Strcurulir  befestigter  lksen 
den  Scbnee  ravor  w«ffegea.  In  Ranibarg  werden  b.  Z.  Vernich«  angestellt  mit  Probeira^,  mit  der  Be- 
Bedingnng.  dass  auf  1  Itm  nnr  100kg  Sali  gestreut  werden  dürfen.  Der  Erfolg  ist  aber  noch  zweifel- 
haft. Km  Ende  von  längeren  (jefäll^trcrken  sind  in  letzterer  Stadt  die  Schioian  mit  dem  Sielen  in  Ver- 
bindung SU  »etieu.  In  d«;r  Quelle  wird  als  alleiuigcr  KacLtheil  des  üalzstreuens  der  Schmutz  bcicicluiet, 
all«  anderen  bobanpteten  Kacbfbeile  dagvgm  in  Abred«  gestellt  (Teiigl.  1889,  S.  5S  und  den  naehateben- 
dcn  Artikel.)  (Die  Straiwnbahn  18^9.  S.  3G1,  cfr.  330.) 

Da»  Snlz>trf»Hen  «ur  llpsfttteung  des  Schnees  anf  den  Stra.<Men.  In  l'ari-  jiiil  in  •rrossem 
Maa^sütab«  Verbuche  bivrüber  gemacht  worden,  sie  sind  aber  wieder  eingostullt,  weil  die  Hufe  der  l'ferde 

doeb  Sehaden  glitten  haben  sollen I  (f)         (Zeltsehr.  f.  Tnuuportwese»  1868.  S.  117.  18t.  144.) 
BMitMr  Pferdebahnrerkehr.   Neuere  Angaben  hierüber  siehe 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  EiMnb.-Vflrw.  1889,  8.  857  o.  die  StrasMobabn  1889,  &  349.) 

AaiBpMnHMnbkhMK  !■  Italien.  Statiatische  Angaben  und  kurze  Bemerkungen  Aber  die  4.  Ver- 
saramlnng  des  pemmnenten  Strassenbalin-Vfri  ins  (CViitralbl.  d.  B.nivi  rwalf.  I*^s:<,  ',1].") 

8trasw>nlMÜin  in  Keapel.  Uier  führt  man  bei  ^toigung«u  vou  1 :8  mittcUt  l)am{)fkraft  mit  18  kui 
Geachirnidigkeit.  Dennoch  itnd  UnfiUle  eelten.  Die  Bahn  liegt  nnuittelbar  an  den  Hinson.  da  Fniawegc 
nicht  existiren.    Für  die  Stadterweifrinn^r  sind  2  SeilbahtMi  uihI  1  weitere  Dampfb;ttiii  vur^jesehen. 

(Deutsche  Banstg.  ISS'J.  S.  5.'>6.   Ztg.  d.  Vendus  diintscb.  Eis4UibahB-Verw.  lS8ä.  &  9S7. 
(Zeitsvhr.  f.  Transportwesen  1S89,  S.  406.) 

KaMslrassetilahnen . 

Ein  »ehr  lani^oH  Kabol  wird  zur  Strassenbahn  in  San  Franmco  gebraocht ;  es  ist. 28400*  lang  und 
wiegt  72500  l'fd.   Zur  UersUdlung  wurden  35C1360'  Draht  verwandt 

(Dia  Sinaaenbahn  1889.  &  315.) 
Abnntznng  eines  Seile».  Kin  au-  c>  LitT.-n  ä  \?  Hrälttiii  Ih'sti'li.  nrV's  l>ralit>Til  von  l'i'mm  Durth- 
measar  zeigte,  nachdem  e»  20  Monate  zum  Betrieb  einer  i:»trassenbahn  gedient  hatte,  keine  andere  AbuuO- 
nng  ab  eine  Verringerang  des  Darehmossers  un  3  mm;  während  der  BetriebaMit  wnrieo  vom  Seil  ISOOO 
deutücho  Meilen  zurückgelegt  und  (i<J<)(MK)  l'er:<onen  damit  befördert.  Die  Zuglefaititnf  «threttd  dca  Be- 
triebs entsprach  derjenigen  von  200  gloicbuitig  in  Th&tigkeit  betindlichcn  Pferden. 

(Diu  Stra&s«nbahn  1889,  S.  315.) 
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TaulMÜuieii  in  Edlnburg.  Beschreibung  des  OberbMW  dieaer  Bklm.  bei  der  Skugangen  von  1: 11 
fOTkommen.  Die  4'       dmnder  entfernten  JiMshe  «ind  vediteckige  gnsveiaenie  Rahmen,  die  »nf  ConcKi' 

liettiniq'  'trhoii.  TMe  Schienen  «iml  1' h 'in t  x-?^chicnen  von  90  Pfd.  (Jcwicht  p-T  Yard,  die  eiffPTiiiHiire  Fonn 
der  40  Pfd.  englisch  per  Yard  schweren  i^chlitzschicnen  iat  U.  Culan  {latentlrt.  Der  ganze  Oberbau  incl. 
Laaelien,  Bolien,  Zogitnng«  etc.  wiegt  149t  pro  «i^isclie  Kail«.  Der  «ndi  slriBüte,  radit  kräftige  Ober- 
bau winl  als  niu^itcrgttlti^'  und  nachahntanpiwerth  beneichnot.  DuKh  ein  patcntirtcs  Verfahren,  nach 
welciieui  ins  Tau  und  die  Litzen  in  derselben  Rioiitnn^  KeschtaKcn  werden,  wodurch  eine  viel  i^'riWsero  Fläche 
der  Beibuug  auMifewt^t  wird.  i«t  die  Dauer  des  .Seilü  gefcon  fr&ber  obn«  UebertreibaDg  verdojipelt 
worden.  E»  wird  au  Stabl  baiseatallt,  der  eiue  Zugfestigkeit;  vou  135 1  pro       engliseh  aufweist 

fAii'-  Fiir.  News,  Zcitschr.  f.  TninRnKrtw^sfri  S.  MO.) 

KUiiMi«nbftiui>iiellb«llli  ht  Ltwabon.  Die  üeMmintUnge  der  seit  April  laiA  betriebenen  Im 
qmrigen  Bahn  betritgt  In  der  PHtjeeUen  geneeae»  187»  bei  ehiein  Qeflninntenehied  Von  434  m;  blervon 
liegen  5HO/o  in  KrOminungen.  Die  grftsBte  Steigung  iat  24,3"/,,  Di«  Zahnstange  liegt  dicht  am  anstseren 
Schioneiiatnng,  da^  Seil  läuft  unterirdisch  in  der  Mitte  des  Gclcisos.  der  Kanal  wird  oben  durcli  Z-Eisen 
begrenst,  die  Terticalen  Seilrollen  von  81cm  Dorohmesaer  Uegeu  in  ära  Abstand,  die  hurizantalen  in  den 
KrttmuiiBjtaD  rind  alle  8  m  angeordnet.  Die  Wagen  sind  mit  dem  Seil  fast  Terbvnden,  was  beim  Bremsen 
sehr  ungünstig  ist.  Die  Anlage  erzielt^'  im  .Tnhn>  1S87  i>ir)e  Verzinsung  des  IlOjOOO  Fns.  betCBgenden 
Capit&la  Ton  10  "/o-  ~  ^trieb  mit  WasserQbergewicht  «der  durch  Hotur. 

(BUt  Abbild.  Sehweil.  Baaitg.  1889.  Bd.  lao,  116^118.  Zeitwihr.  f.  Tnwspoitwflsen 
1889,  S.  372.    Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenbahn- Vcrw.  ISSO.  S.  755. 
Die  atrassenbaho  1889,  &  315,  Org.  1889,  S.  214.) 

ÄastergewIlhiUikie  Sgikme. 

Der  Mctanrafea  vra  B«at  nal  G*.  in  Hannheim  wird  dnrch  Beniia  betrieben.  Der  tfotor 

eotwirkrU  eine  Pfmli^krift  iinil  ist  veHi'ilf nN^ntii-^si?  Iciffit.  Das  zum  eiphisibli^ti  na«(jfjriis<>h  erforder- 
liclie  Benzin  wird  während  dur  Fahrt  erzeugt.   Die  Zündung  erfolgt  durch  deu  elektrischen  Funken. 

(Zntsebr.  f.  'I^anspertweaen  1888.  &  974.) 

GaHkraftmaBChlnon  snm  Betrieb  Ton  Strnsscnbahnen.  Genauere  Ueschreibung  der  Constriutiitn 
Ton  John  J.  ('onelly  in  Brooklyn  mit  Cunipound-Guskraftmascliinen  (cfr.  1889,  Seite  18S).  Die  aus- 
führende Firma  garantirt  dafür,  dass  sich  die  Gcsammtkosten  des  ätra^senbahnbetriebs  bei  Einffllvung  des 
Conelly-Moten  nm  <fe  billiger  atellcn,  al>  hei  Bennfamg  von  nbrden.  In  Tielm  VlUen  sollen  die 
K'vst.  ti  ü.t^rir  imr  A\p  Hfllft*«  derj^ni^en  des  Pferdchetricbi.'S  hi  trncrrn.  Der  för  die  Zfindung  verwandte 
elektrische  ^trvm  wird  dnrch  ciueu  kleinen  Electromotur  emugt  (Diche  U bland'«  industrielle  Kuud«chau). 

(Zeittcbr.  f.  Transpoflweeen  1889,  S.  819.) 

Strassenbahnen  mit  eemprimirtw  Luft.  Neu«»  Sy^ttcm  von  Hughes  and  Lanoaster  in  Liver- 
prxd.  Den  illteren  Systemen  von  H^knrski  und  Bcauniont  lag  das  Princip  zu  Orunde,  die  roni|iri- 
mirte  Luft  unter  au  hohem  Dmck  and  in  so  grosser  Menge  aufzuspcicheru.  als  fQr  diu  ganze  Fahrt  noth- 
wenfip  war.  Andi  wann  hJerbei  noeh  eomplieirta  Erwlrmangerorriebtnii^  ntthig^  Dadnrdi  «nnte  das 

todtf»  «H'wirht  ilcr  Wn^n  dnrch  Lnftrc^frvitN  inul  H.'i7aii|inr;t1r  Iwf R'frhtlirli  vnrnrftirt.  Bf'i  A/^m  neuen 
Sjrstcni  sind  an  den  Wagen  uur  kleine  Behälter  far  die  Aufnahme  v^n  comprimirter  Luft  augeliraclit,  die 
an  beliebigen  Stellen  der  Babnetteeke,  T«n  einem  parallel  mit  den  SeUenea  nnter  der  Strasse  aogdegtaä 
pneumatischen  Leitungs-Bohr  aus  mit  der  nSthigen  conipriniirton  Luft  gespeist  werden  können.  In  dem 
Rohr  befinden  sich  zu  dienern  Zwecke  in  gewissen  Abständen  Ventil  Vorrichtungen,  die  wie  gcwöbnlicbe 
Wasserwechsel  ansseben  und  die  leicht  mit  dem  Wagen  in  Verbindung  gebracht  werden  können.  Vsnnche 
in  Birmingham  soUaa  gSmtlg  aiufefallen  sein  nnd  namentlich  ergeben  haben,  dass  die  Betriebekestsn  Uü 
diesem  Sjstem  viel  khriner  sind,  als  beim  Fferde-  nnd  Dampfbetrieb. 

(Die  .Strassenbnhri  1889,  &  tOlä.) 
Stmnenbnhmjntem  Lnrnm^Prsneq  (cflr.  89.  S.  180).  Die  Einengung  de«  Dampfes  bei  den 
fenerloscii  I,  i- .  rnotiven  dos  genannten  Systems  !■<  ruf  t  aüf  1.  in  physikalischen  Grtindsat/'  iii-^  bei  alt- 
mähliger  .Abnahme  des  Draclis  auf  eine  bis  zum  hohen  Grade  unter  bedeuten<ler  Pressung  erliitzten  Wusser- 
masse  sich  aus  dieser  aelbstthatjg  Dampf  entwickelt  Ein  horizontales  Reservoir,  1800/  fassend,  wird  bis 
*/4  seines  Volnmens  mit  Wasser  gefltllt}  b  diese  Masse  leitet  man  Dampf,  der  hi  statkpninMi  Kesseln 
unter  einem  I>nickp,  hntior  nl-  iIit  e'-w-fiti^chto  Atttr  ispliftrcni?ni':'k  in  der  MasohtTn».  erzeugt  wird.  l'iirrJi 
die  Tbätigkeit  der  Maschine  sinkt  allmählig  der  Druck  auf  die  Wassertlüclm  uud  ubeoso  die  Tompuratur 
MMsiftt  LsMlr  a.«iMiMUhBMi  tMO.  15 
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de«  Wkaten.  In  gleichem  Maaiw  rinkt  der  Atmoepbliwidniek  des  «mngUn  Dampfe«,  üm  dioe  !»«• 

deutende  Ungleichheit  des  Druckes  beim  Beginn  und  gegon  Endo  di  r  F:ilrt  amauKleichen.  wird  die  Dampf- 
zuätröuiunf;  durch  ein  Ventil  regolirt,  das  aar  jene  Danipfnienge  zuströuieu  läait,  die  duch  ihn  Kspu- 
sioD  den  t^cwaiiiM-htcn  Druck  ansQbt.  Darch  Teiinderang  des  SpielnniOB  de«  Ventüs  Itat  ncli  ueb  der 
El|HUI«ions^ra«l  leicht  verändern.  Rh  können  auch  Dampfkessel  mit  mittleren  Spannungen  zur  »I^dun;:* 
vcrwanilf  wcritcn.  ,Ti-:lf'>  I.itrr  lii"isM>ri  Wu.sm  i-s  iriebt  (.-iiic  Xutzlr'istung  von  inindeatcns  IfiOO  k;:  am  \'m- 
fange  der  U&der  geme^en  innerhalb  der  Spannungsgrenzen  von  13  bii  3  AtuiospMr«ii.  Danach  ist  die 
Orti«e  de«  Re«ervein  sn  ermittelii.  Die  Ladumg  der  Loconotife  {etwa  «11«  S— S  Stnidm)  f«t  eb  «Im- 
8o  einfacher  Vorgang  wie  das  Wassemehmen  einer  gewöhnlichen  Lucuniutive.  Vurtheile  de«  System»  sind : 
Alle  Uebebtäiidc,  welche  die  Ranchentwicklaii^  der  gewöhnlichen  Locoiugtiv«  im  Gefolge  hat,  entfall eo 
ganz ;  der  Dampf  wird  unter  gOnstigcn  Tcrhlltofaien  entwiekelt,  die  Qualittt  im  Braumaterfaib  kau 
tue  geringen  aeio.  Die  Vartang  der  Locowutive  ist  einfach,  ein  Heizer  aberflSaig.  Die  lietriebs-kustek 
vtiti  D.inipfuiuscliinrn  mrh  <\\rvr]n  SystVm,  wrlih.'  in  Fraiikruich  Jio  Bef  ■•i'ipnin?  vtm  SchitTcu  in  einigen 
Tunnel«  besorgen,  sollen  etwa  die  Hälfte  jener  gewöhnlichen  Dampfmaschinen  betragen.  Im  Iktrieb  sind 
Loovmotiven  dieaer  Art  seit  8  Jahren  ia  HoUindiedi-Iadiea,  ao«b  in  Ljoa  vnd  aaf  S  andern  Linien  in 
Frankreich;  projectirt  sind  sie  für  5  andere  Linien.  Auf  dem  4  C  inj,'ii  des  8tra«s«nbahnvereiiu  wird 
dem  System  eine  ausgedehnte  Auwendoug  im  Stnaeenbahabetriebtt  nidit  in  Aasaicht  gestellt  £in  Nach» 
tbeil  denselben  ist,  dtm  di«  Emeuerasg  der  moto rächen  Kraft  nicht  nttf  der  Strecke  sondern  nnr  in  festen 
Ertlichen  Anlagen  stattfinden  Itann.  Far  btstimmto  Fälle  erscheint  es  indessen,  ebenso  wie  die  Hunig- 
niana*«die  Stattoaranacfaine  durchaus  vorüh  illiaft  ~  Ans  dem  Berii  lit  ll»  r  <]in  Pariser  Weltausstollang. 

(Ztg.  iL  Vereins  Dctit«cbör  Ei««nbahn-Verwaltnug  lö89,  S-  (k^fi,  auch 
Die  Stesnenhahn  1889,  S.  291.  Zcitsehr  t  Tkanaportwcaen  1889.  8.  295.) 

Fcncrluse  Loooniotlve  nach  System  Lamm-Francq.  Pflr  den  Rangirdlenst  auf  der  Geleisanlage  des 
\Vu'!/it  ki  ■  Schachtes  der  «tst'crR'ichischcn  Alpinen  -  Montan- GeR''Ils(-lmft  i>t  kürzlir!i  von  der  Locumotir- 
Fttbrik  der  ActiüUgtis«ll»chaft  ,lIohtiiuwlli3ru*  eine  uonualspurige  Lainni-Franc^'sche  Locomvtir«  geliefert 
Bei  dieaer  mht  der  Kesaei  mittetst  vier  Plattfedem  auf  dem  vier  Achabtehaen,  die  etwas  geneigten  Dam|ir- 
cylinder,  sowie  die  .Steuerung  sind  ausserhalb  und  der  Kähmen  innerhalb  der  Itäder  angeordnet.  Entfernun); 
der  gekuppelten  Achsen  1,7  m;  Raddurchniesser  90  cm,  (jicsauimtgewicht  im  betriebsfähigen  Zustande 
ISjit,  Bei  der  Probefahrt  ist  «ine  Geschwindigkeit  von  20  km  in  der  Stunde  erreidit; 

(Ana  der  Meir.EiaaBbaha*Zeitiing  übergegaogn  in  Zeitaehr.  f.TiaiiBportwesen  1889,  &8S0.) 

Nene  Strassonbahn  der  Finu  i  Ganz  &.  Co.  nach  der  Erfindung  von  C.  Zipernowsky  in  Budapest 
(i'atenUnmeldnng,  Z.  IläS.  Vertreter  U.  it  W.  Patack/,  Berlin  ä.W.,  ILöniggriserstrasse  4t).  Das  Princip 
dieaer  Bahn  neuer  Gonatmetioa  l»eateht  darin,  dass  die  Rüder,  auf  welchen  das  Oewiebt  dea  Wagens  ruht, 
auf  einer  gleichsam  gespaltenen  Schiene  laufen,  unter  der  sich  ein  gemauerter  Canal  befindet,  in  den  mit 
di'iii  Wagen  j<trif  verbundene  Arm.:  Iiiuubiy  ii  In  n,  Jit' sieh  mittt  Ut  Li  itriFllcu  ,inf  1>.'iilor««>its  an  den  Canal- 
wiudeu  angebrachten  SchieniiQ  stutzen  und  dem  Wagen  di«  grösste  Stabilität  und  vollständige  Sicherheit 
gegen  Entglelianng  geben.  Die  Bahn  kann  al«  eenkreehtapnrig  beaelebnet  weiden.  DIeae  Bnbnoanatraelaoa 
kann  zur  Befitrdorung  mittebt  jeden  Motors,  z.  B,  Pferde  oder  Dampfkraft,  sowie  Electricität  benutzt 
werden;  doch  »cheint  die  letzte  Kraft  bei  den  obliegenden  Verhältnissen  am  gceignetat«u.  Die  genannte 
Plmu  hrt  nm  eine  Conceaalon  tum  Bau  einer  Linie  auf  der  Andiaaqratraaae  «ingekommeu.  Dies«  Bahn 
electrisch  betrieben  und  die  (ieschwindigkiit  durch  Ein-  und  Auaschaltcn  von  WideraUnden  regullrt  weiden; 
die  Wairen  erhalten  eine  Frictiunsbremsc;  die  Weichen  4]v\  fttitomatiiichc.  Als  Vortheile  dieser  Construction 
werden  genannt:  Ij  (ieriugärti  luausprucluiabme  des  ätra»»euraumes,  da  nur  eine  Laufschiene  vorhandea  ist; 
Scbonuig  dea  Pflaatei«,  von  dem  nur  1  n  Breite  in  Anspruch  genonun«»  wüd;  beaaen  laoUmng  dca 
electrischen  Stromes  in  Folge  der  Tiefe  des  Canals,  bisher  unerreichte  grosse  Stabilität  und  Elasticit&t. 
da  die  Construction  in  der  ganzen  Ualuillüige  eine  gitterartige  It&hre  repräaentirt,  Unmöglichkeit  einer 
einseitigen  Setzung  dea  Bahnki'irpers,  daher  kdne  ErBchQttemng,  Verwendbukeit  schmaler  Wagen  und 
Passirbarkeit  engster  (ias^cn,  Möglichkeit  einer  Hemmung  des  Wagens  durch  Bremse  aelbat  noch  bei 
solchen  .Steigungen,  auf  denen  sonst  eine  Bergbalm  dm^truction  erforderlich  ersthtint,  w*»f,'fn  .1  r  ili;ri  h 
die  neben  einander  angeordnet«»  Laufschienen  erzielten  hochgradigen  Adhäsion,  schliesslich  Einfachheit 
der  antematiaeben  Weichen,  im  GaRien:  vonQgUche  Aapissnag  an  die  Anaprtteb«  einer  Oraaaatadi 
(Zeitschr.  f.  'I  ransportwesen  If^S»,  8.  801  u.  353;  Die  Strasscnbahn  188»,  S.  333  u.  319  ) 

J  n  d  s  0  II  's  H<<{bunk'''«antrleb  für  Strassenbahnen.  Bei  diesem  auf  ganz  iifncn  Priucipicn  bernln'n  l'.ii 
S>-st«iu  ist  der  eigentlich  treibende  Körp«r  ein  in  einem  unterirdischen  iCohr  mittelst  eingesogener  Stellen 
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grulagerto  hohl«  Welte,  welche  vo^  kleinen  gleichMk  unter  PAwitvr  Ml^wtdlten  PretetnflimMeliäMm 

getrieben  wird.  Durch  einen  schmalen  Schlitz  oben  im  Rohr  tritt  «in  iMlHiMi  den  ganzen  AchsstMld 
des  Wagens  l  iniudmende«  Rahmemv-  rV  in  ilas  Ruhr.  il;is  7WtM  Paar  von  Reibiincprsillr  n  trä^rt ;  ili.sc  Icsr^n 
sieb  satt<>lartig  auf  die  Wollen  und  sind  so  gelagert,  da«»  «ie  unter  einem  beliebigen  Winkel  gegen  die 
Wellemckie  ffetteUt  «eniMi  kfluMn;  ete  kSmieB  anA  mitteUt  elaee  Heheltrarlcee  nit  dnen  gMnemi 

oder  gi  rintr-  rcti  Tlu'il  des  Wagengewichtes  belastet  werden.  Stehen  fli'-f  Üiill  n  si-nkr^'cht  zur  Well.  niirJise 
ao  «teht  der  Waigcu  atilJ.  W^erden  die  BoUen  i»ch  der  einen  oder  anderen  Seite  atu  der  Winkelrechten 
{«dMhi,  80  hntm  «ie  In  SehiMtbenliiiieB  «vf  4er  Well«  Süd  hewegen  den  Wngen  Torwftrte;  die  (keehwhdiff' 
keit  wilrhst  und  die  Zugkraft  nimmt  ab  mit  wach  Bender  Yentetinng  der  Rollen.  Der  Wagen  wird  niittelst 
der  Rollen  gleichsam  vorwärtjigesobranlit.  Pic  T,a?or>;t(»!lfTi  nn<l  <lio  Kraftangriffe  der  Betrii  lisnuiM-liincn 
sind  so  weit  eingedreht,  das«  die  Rollen  darüber  weggehen;  das  zweite  RoUeupaar  nitus  in  stieben  Augen- 
MJeken  die  Trieibkmft  alleb  «bgebeo.  Auch  die  Krttnimuigcn  und  Weichen  tind  entepieehend  projectfri 
Alli'  (  iiijtrriilli- li<  n  Theilc  sind  put  vor  8taub  geschützte  Als  Vortti.  il,-  werden  genannt:  dass  leicht  ver- 
letzliche und  starker  Abnntsung  ansgesetzte  Theile  (wie  bei  den  Kabelbahnen)  fehlen,  und  dan  sweck- 
mässiges  An&hron  mit  groaer  Knift  nnd  geringer  Oeaehwindigkpit  eich  hier  dmeh  die  nllmihllge 
ünntelling  der  Rollen  ao  n*t1lrtic1i  >  rirrben,  wie  sonst  bei  keinem  anderen  System. 

(Mit  Abbihl.  F.tiirinr.  rinjr-Now-.  II.  R.  ?S;  Or<ran  1SS9,  8.  258. 

Mit  Abbild,  /eitschr.  Air  Transiwirtwesen  1881»,  .S.  281.) 

Die  Znknnft  der  electriüchcn  Trartlon.  Dor  Artikel  behandelt  nach  der  Baflroad  Oazette  die 
n»ch  zu  Itsenden  Aufgaben  für  den  Fall,  liaan  die  irnuptliahnen  oder  Hahnen  Ton  grOewrer  LAufe  electriech 
betrieben  worden  stdltcn.   Die  Aussichten  dafür  sind  zur  Zeit  noch  gering. 

(SSeitsehr.  f.  Truiaportweeen  1889,  8.  S34.) 

Ueher  die  Entwiekelung  der  eleetrisehcn  Eiacnbabnen.  Geschichtliche,  statislii^chc  und  andere 
Angaben,  hicrOber.  In  Amerika  haben  weitere  135  8t&lte  die  Concession  zu  electrischen  >!t  rossen  bahnen 
mit  oberirdischen  Leitungen  crtheilt.  (Zeitschr.  far  Traiiü|)ortwcsen  ISSD,  S.  25C,) 

Stwll«  ll%er  tf«  elMtrlMfee  lag knft»  Eine  intcremMitc  veigleichende  Betnehtnnf  der  ?er«ehiedenen 

Sjtteme  elcctriücher  Bahnen.  (Le  Gteie  dfil  Band  18,  8. 149  n.  195.) 

Vergleichende  Vebersicht  Teraehiedoner  electrischer  Bnhnen.  TnlieÜnrische  Zusammenstellung 
diverser  Verhältni^e  von  electrischen  Bahnen.  Beim  electrisclicn  lietriebe  sollen  nach  der  Schliuatbeuierkong 
die  Bettirtaikaatai  80-  40</o  niedriger  win  ab  heim  Pferdebetrieh.  Die  Aaltgekeaten  siad  nntttitieh  hoher. 

(Zcitadir.  f.  Eiaenhabn  and  DampfoehiSrabTt  1839,  8.  14.) 

r«»hfr  deetrlsche  Eisenbahnen.   (Formeln.)   Angaben  von  allpi^m  -inen  Formeln  Ober  tli'n 
erzielenden  Nntzettect  solcher  Bahnen  bei  Accumolatorenbetrieb  sowohl  fQr  den  Fall,  da«  Locoinotiven 
md  Wngen  gatrennt,  il»  aneb  dnAir,  das»  beide  eombinirt  aind  nneh  dem  deetretedmütehen  Eelie.  Baetimmte 
Werthe  fit  die  Zeichen  sind  nicht  eingesetzt.  (Zoiteehr.  für  Transportwesen  1S89,  S.  211.) 

Ueher  elpftrlHrhc  TUf^enbiihnen  (nach  einem  Vertrag  von  G.  M  ;i  n  s  f  i  i  l  ^^piM-,  i]i  v  i  rfunlt  rliclic 
Kraftaufwand.  Mit  Rücksicht  auf  die  mannigfachen  Znfiille,  die  grossen  Schwankungen  der  erfonierliclien 
Xnit,  die  dureh  die  weehaelnde  Verkehnlnet  iwdingt  aind.  wird  empfhlilen,  alle  Hanpttheile  der  die  DTneme* 
maschinc  treibenden  Dampfmancbine  um  mindestens  20 "/o  stärker  zu  raachen  als  sonst  üblich  ist,  weil 
aonat  erliihnuigagemüa«  aehr  viel  Kepar»tBren  rorkomnicn.  Die  Fenemngekoatea  aind  jedenlaJto  geringer 
da  die  FntterkdafceB  heim  Betriehe  mit  Pferden.  2nr  SehAtzung  der  erforderliehen'Kfnft  tat  tu  kennen  nsthig: 
1)  Anzahl  der  gleidiieitig  im  Betriebe  gehaltenen  Wagen,  '2)  Fahrgeschwindigkeit  und  Natur  des  Betriebes, 
M.ixinwUti  ifjiinn'  nnd  Anzahl  flrr  Steigungen,  4)  S't.  Hang  der  Wagen  hinsichtlich  der  Steigung,  h)  ob 
Motorwagen,  die  zum  Zioiicn  von  anderen  Wagen  dienen,  benutzt  werden  oder  nicht,  6)  irgend  welche  Eigen- 
fhflndielikeiten.  woklie  Iwi  der  Verthellvig  der  Wagen  berflekaichtigt  werden,  7)  die  Beeebaftnheit  de* 
Geleises,  fi)  die  Lage  de«  Geleises  gegen  da.s  Maschinenhaus.  Nach  in  Bost<m  aniri  ^l' IHi n  .s.iri,'rilti_'i  n  Ver- 
weben ergab  «ch  bei  12,6  im  continoirlichen  Betrieb  gehaltenen  Wagen  als  erfurderiiche  Kratt  pro  Wagen 
83  Amp.  oder  5,9  eleetrisebe  Pferdekraft.  Bd  den  jettt  im  Betriebe  heflndUehen  82  Wagen  ht  pro  Wagen 
weniger  erforderlich.  InlUchmond  sind  4 — .*>  Pfcrdekrüfte  als  nSthlg  gefunden;  als  geringste  Zahl  i.st  die 
von  Dr.  BpII  fUr  ^ehr  günstige  Verhilltnlsi»f  crmittflt'Mirösse  von  Pffrdi'krilfte  anzusehen.  AI-  olp-  re 
Grenze  aind  etwa  47  electri«che  Pferdekräfte  anzusehen,  diu  für  den  Betrieb  mit  nur  1  Wagen  auf  einer 
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Strecke  nöthii;  wuri1<>,  wekhc  cino  9WUng9  SWigang  von  8v7^t  (<tM  1: 11,5)  hat.  Die  erforderliche 
Kraft  auf  rltn  Waffen  schwankt  <^nt  erb<-blicli;  sie  erreicht  oft  das  4  —  r»f3Lli.?  des  Durchschnittawt'rtlns 
der  ganzen  Zeit.  —  AU  atureichend  Kichere  Ikme&»ung  für  die  Upianiumaxeliinc  ht  nach  d«m  Vurtragenden 
amiuielin«!! :  BeiStndkeii,  die  (rttMi»  SUlgonffOii  ala5*/«o  nicht  luib«o  «ad  «eniger  ab  10  MotorwRfai 
mit  /.w.'i  \V;ic,'(  II  pVichieitip  im  Hetriebe  liaben,  pro  W,if,'.ni :  15  Plerdekcüfte,  hr\  i^mss.  ti  Strecken  nur 
12  — 10  rferdekräfte;  bei  kleinen  ätrecJcen  mit  3— &  Wagen  dagegen  pro  Wagen  IS  —  20  l'ferdekr&fte. 
Bei  den  V«nneli«n  «aid«  Kmft  iMatupnicht  not  wf  61.8,  besw.  tm  andenr  Stell«  60*/o  der  Zeit  der  Pklirt 
Gehalten  irardc  auf  Gjo/o  der  Zeit.  Erreichbar  erscheint  eine  Wirksamkeit  der  electri»chen  Anlni:"  V'H 
70%  und  ein  Nnt^offiM  t  v..n  irj  f.n";,,  ,l.-r  iii.lirirt.-u  Pfmlrliraft  der  Maschine.  —  Zum  V-r^'l.-irh,.  ,1.t 
Kosten  wird  angegeben,  dasfi  m  weit  die  Kraftteistung  in  Frage  kouiDit,  eine  Pferdekrat't  da^i^  ganze  Jahr 
liiadnreh  bei  tBflicli  lOitOadigem  Betriebe  mit  y«tieii  fitr  ettra  75  Doli.  jlbiUeh  «neogt  wd  «bgefeb« 

werden  Vi.in».  writirinid  sich  die  l'nterhali  niu'^k'  st.  n  eines  Pferdes  von  einem  ÖtrHss.  nli.iliiivvagen  bei  BOr 
TientOiudigoui  lietrivb  «uf  190  Doli,  behiufen.  Wird  die  electriiche  iinft  lon  einer  Centralxtelle  fOr  eine 
Lichtanlai^e  bemKes,  ao  hängt  ee  gaat  von  den  BetiiebaterbntmaMii  nb.  ob  die  Bereebnung  des  Strom* 
Verbrauches  xweckniiUsig  nach  den  Verbnocbe  TOD  einer  Stunde,  eiiie^  Tages  oder  einer  WagcnmeOe 
erfolgt,  alle  drei  Systeme  kommen  vor.  —  Schlio«<;lich  wird  en>|)fi>hlen,  alle  Th<»i!i'  der  electrincben  Anlajc 
»US  falscher  Sparsamkeit  nicht  zu  schwach,  aundern  auiuifthmslos  recht  kräftig  zu  con^itruircn,  wa«  sirh 
■pAtor  im  Betriebe  lohnen  wird. 

(Di,-  f<1ra«senbahn.  i^.  381,  389  u.  299;  Zeitschr.  f.  Transportwesen,  S,  364,  378  H.  390.) 
Blectrisclie  Bahnen  (Verbreitung  der>Llbi  n  in  Amerika).  Nach  cinfr  ZTänrnrnf^nstellnnir  der  atts- 
gcfübrteu  Bahnen  war  am  1.  Juni  18ä8  in  Amerika  die  Rlcctricität  aU  BeirieUfikrait  eingeführt  bei 
14$  StmaeenlHibii-Betricben  mit  einer  Betriobelfing«  von  ca.  1075  km  nad  über  1000  Wagen  [elme  Beitck* 
sieht i;:^-,]!!!^  der  Bostoner  Wcstcnd-liesellsch.ift,  ilii  iilloi«  1584  Wagen  besitzt  (s.  «».)]  Von  diesen  Bahnen 
waren  aber  42o/o  muh  üem  ijy«t«ui  Sprague  gebaut,  etwa  3&o/o  nach  demjenigen  von  Tbomson-Uoustou 
ferner  8<i/i  neh  Sjrateon  Daft,  der  Best  ea,  l!»<>/o  naeh  anderen  Sjwlemen  (von  Depoele,  Bentlej' 
Enight,  Skort,  Flacher,  Jnlien  &  Henry);  berechnet  aoa  Angaben  von 

(1).  Rtnis-^.üliiüiM  !SR".1.  S.  27;i.) 

ätrawenbahni^n  mit  Aecanmlatorenbetrieb  (Verbesserungen  und  Kostenangaben  hicrfar).  Die 
Wagen  der  IfadiwnoATennt'Bahn  in  New-Tork  werden  mittelst  Aeeiunnlatoren  betrieben;  aie  fahren  alle 

sechs  Minuten  and  worden  dennoch  sämmtlich  nun  einer  und  derselben  Quelle  gespeist.  Sobald  ein  Wagen 
die  Endstation  erreicht  hat,  lä-sst  man  iH  'inf.Ter,  Seitenwiinil  '  luTnhfallen  und  bildet  dadurch  Brücken, 
über  welche  die  entladenen  Batterien  heraus  und  andere  hineingebracht  werden.  Während  dieser  Wechsel 
«tattündet,  werden  auch  die  Regnlatorea  Inspidrt;  die  HotoTcn,  das  Biderwerfc  etc.  bmnehen  nur  einmal 
im  Tri!,'.-  nachgesehen  rn  w.:'rfU'n.  Znni  Wri  li>.lii  il,  r  EL-tm  ntc  wiT.lrn  nnr  '2  .3  Minuten  gebraucht. 
Möglich  geworden  ist  dies  durdi  Auorduong  ciues  biegsamen  Leitangüdnibtc«  (C'ounectMrs)  und  dnrch 
Sehalfanfr  äneR  Battorie-Baninea,  in  dem  die  «im  Betrieb  Ton  10 — SO  Wagen  nBdiige  Anicahl  Ten 
Itiilti  ri.  M  LiitVrspeiehert  wenlen.  so  da.s8  sie  bei  Be«larf  rasch  zur  Hand  sind.  Bei  ein.  r  Ausilehnong  tOO 
21  >  7'  reiiriUentirt  dieser  Bantn  einen  Stullratim  fiir  IjO  Pfer*le  (ca.  fiOOO  J|).  —  Nach  ikn  Krf.shn!n!ri'n 
auf  der  genannten  Linie  hl  der  Betrieb  mit  .\ccamulatoren  miudesteoB  ebenso  wenig  Störungen  ausge^etit. 
ab  der  Betrieb  mit  Leitungen  dnrch  die  Luft  IHe  Slemente  aiad  an  der  Statieo  mit  SS  PtenlekralteB 
geladen.  i.'<-lirancht  wcril'-ti  nur  12  hiervon  auf  19  km  FahrtlliitT'-n  eine  electri';chf  Pferdekraft  pro 

1,6  km  bei  Steigungen  von  durchschnittlich  4  '/«o/o  in  L&ngcn  von  bisweilen  aber  üOO').  Wenn  der  ätivn 
150  Ampirea  ttbenteigt,  «ehaltet  sich  die  Batterie  antomatiech  aai.  Bs  werden  stets  swei  Begnlatoren 
mitgeAhrt.  Die  Kosten  der  motorischen  Kraft  fUr  einen  Wagen  per  Tag  bei  ZurilcUeguag  von  120  km 
werden  angegeben  zu  S  Doli.  40  Cent«  (rot.  M.  14,30)  im  Sommer  und  5  Doli.  (=  M.  21)  im  Winter. 
T'/s  Doli.  (M.  31,5)  iUr  Pferde.  En  kuütcn  iu  New -York  zwei  U«iheu  von  Batterien,  die  zuin  Betriebe 
«inea  im  Tage  nind  SOOkm  aariteklegenden  Wagens  nSthig  sind,  Si  nnd  Curtig  rnnd  1500  DotL,  die 
An.'H'hHiriin<r  v.t«  Pferden  für  diestdlw  Arbeitsleistung  würde  sich  auf  ca.  4000  Doli.  1;  ^  f  n.  F.-  wird 
eine  Dauer  der  positiven  Platten  von  nur  </l<i&hr  verlangt;  sie  halten  aber  viel  länger.  Die  Untorhaltui^ 
der  Batterien  aoll  nur  die  HaUle  der  Unteihattnng.  Fütterung  und  Pfleg»  etc.  der  Fftide  koaUnu 

(Die  Straasenbaha  1889,  8.  877;  Zeitschr.  Ar  Transportwoien  1889«  &  S4IJ 
AcPnninlal«reHli«'trIiili.    Orösste  rulisNigp  StciTung.    Nach  der  Quelle  «oU  (  in  suMi  r  nnr  Aa 
verwandt  werden,  wti  die  ättsigaug  (i^lit  nicht  übersteigt,  und  aclbst  diese  maximale  Steigung  darf  nor 
von  kniaar  Streek«  sein.  ^ita^.  fllr  Tkansportwesen  1888.  S.  94S.) 
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Neaerong  betm  Aceunliiorenbetrieb.  Bei  eiMoi  neuen  8j8t«ii)  di  r  Ünion-Electric  Car-Comp. 
in  Boston  liegt  die  irebertrapnnp  irnnz  in  ciiioni  slatibfroiM),  mit  Oel  geinllton  Ka.st«n.  Bi'iin  Prenisen 
wirkt  der  Motor  ak  Dynamo  und  gibt  einen  i  heil  des  verbrauchten  Stromes  wieder  an  di«  Accumniatorcu 
nrtek,  wadofeb  tM  Knft  gcsput  wird.  (jUHMu.  t  TniuqMttwMeu  1889,  8.  408.) 

Erfahranffiii  nit  Arennalatoreiu  BcRi>rochang  von  Detailfhigcii>  bownderi  IwtraflbiMl  Formen 
im  Platten  nnd  Zunts  ron  sehwerelsanrAfli  Natron  tm  FlOasigkeit  s. 

(Electrotechn.  Zeitschr.  1SS9,  S.  300.) 

ü«k«r  4mi  Bialm  4«*  MaredldU»  uf  ite  Gap adtlt  i«r  ifiemii]«tor«a.  Langiomr  Aufnite 
von  C.  Heim  vom  dectroteehnisclicn  Institut  der  Königl.  terhniselien  Hoihnchult'  zn  Hnniinvri  auf  Grund 
fiellSuher  Versuche  mit  Accum lüatorcn  nach  dem  System  Tador  und  dem  SjHtcm  der  £l«ctric«l-Poffer- 
8t«ragetCo.  (Julien,  Hnber).  DieSeanltate  abd:  Soigtttttn  dafttt,  dan  der  (im  «nUadcnen  Kottande 
gem^sen)  Säuregehalt  etwa  ISo/o  beträgt,  ao  erhält  man  von  einem  gegebenen  Accamalator  dftx  erreich- 
bnn'  Muxiimun  dur  i'li'Ctri^t'Ju  n  Arln-if,  mit  w.  lrlu  iii  lias  iL  r  Electricitätsmengc  rnsaTnmenfTillt.  Bi-i 
höherem  Säuregehalt  nimmt  die  CapacitÄt  nwch  al>;  obwohl  die  clectromotoriscbe  Kraft  und  die  Klenmi- 
■pammf  dabri  nuimmt.  Bei  «iBer  nUnnf  mit  dem  Siwefebalt  tob  etwa  16*/a  iat  für  die  Erbaltnnir 
der  Platten  in  danvrnd  gutem  Zustande  nichts  zu  befürchten  (eher  bei  Ktürkerer  Liisnng).  Schädlich 
iat  für  die  Capadt&t  die  Bildtmg  von  Bleisalfot;  ans  dieaem  fimade  ist  die  Pause  swischen  Ent- 
ladung und  Ladnnflr  thnnllehat  an  varringern.   (Eleetmtedui,  SSdtMbr.  1888,  S.  88—94.) 

San  iw  «II  Ii  «iMtrlMlMr  BtantaknwnBeii  mit  Behragen  fBr  die  Speicher  «Batterien.  Um 
namenflti'h  flcn  TVfiersran;;-  tat»  di-m  Hr-fnVbe  mit  Pferden  bei  Stra!tsenfi,ihn>>n  in  Stilrltrn  7.nm  i^lcctrixchen 
Betriebe  zu  crleiclitem,  die  Wagen  ondUathncn  thunlichüt  wenig  verätidem  zu  mQssen,  bringt  W.  D.  San 
w«!l  in  RoOoiwaj,  Leadoa,  die  flpeidierbatterien  auf  einem  beeonderen,  niedrigen  Beiwagen  «der  Karren 
an.  Vortheile  des  Systems  sind:  Das  Laden  der  Batteri"  ii  rrfi.>lgt  in  bequemster  Weise,  sie  leiden  keineo 
Schaden  beim  Heraosnehmen  und  Eirwetzcn,  der  Wagen  braucht  nicht  die  Last  der  Batterien  zu  tragen 
(dadurch  dieselben  Wagen  und  Schienen  wie  früher  zulässig) ;  geringere  Anlagckostcn  (?),  ferner  fallen  die 
BeUatigongcn  der  Fbhrendni  dareb  die  SKnren  fort,  deagleidien  das  gelegentUehe  AvHclinappen  der 
Lo^inngen;  dazn  k>>m!iit  ein*»  nnf>rk1ic}i(>  Arb(  it'i.''r-ipainiss  ntid  grilssere  Dauer  der  Batten"' n, 
beständig  auf  dem  Karren  bleiben.  Der  Karren  bat  niedrige  lUder.  Die  Batterien  bleiben  Ktfindig  mit 
einander  Terbnndeo.  Der  Deekel  llaet  eieb  nr  Reriaion  anfklappen.  Bei  aebr  ateilen  Steigungen  «ölten 
am  Fnxse  derselben  di«  Batterien  znrOckgelnm'n  und  der  Strom  mittelst  eintr  der  Lunge  der  Steigung 
gleichen  Leitung  lugefOhrt  werden  (!).  Zur  Zeit  werden  mit  diesem  Systeme  noch  Versuche  angestellt. 
Batterien  und  Batterteskarrcn  wiegen  2 1 ;  der  Karren  soll  fUr  jeden  Wagen  tüglich  zweimal  gewecbselt 
werden.  Anderweitiige  VerrolUwmmnnnfen  am  Motor,  weitere  DeCaüi,  Angabe  tob  ISabloB  für  ^Krlfte. 
md  «nnibemde  Klietenangaben  s.  Qaolle.  (Electrical.  Engtm  er  IsaM  Mai,  S.  .300; 

Diagler's  palyt.  Journal  im,  Bd.  273,  S.  27.  Kurze  Notix  darüber: 
Die  StraMenbabn  1888,  8.  SS8.) 

Electrlscbe  Strassenbahnen  in  Boston.  Die  Bostoner  Westend  - StraBsenbahngesellschaft,  deren 
Netz  368  km  I.änffi'  hat  imd  di'i'  713')  Pferd«'  l)..s<  häftitrf.-.  liiit  b.-chlos»en.  die  Pferde  abzuschaffen  und 
üich  zur  IkfTirdcrung  der  Wagen  nur  noch  der  Kiectricitat  zu  bedienen.  Die  Zuführung  dus  Stroum  soll 
oberirdiadi  nadi  dem  Sjpsteme  tob  Tbomaon^Honeton  erftlgen,  nr  Bnengong  deaeelben  iat  eine 

Haschinenanla^<>  von  10000  Fferdekraft  erford-rlicli.  Kitu/  Anstatt  vnn  SOOO  Pferdekraft  ist  bereits  in 
Betrieb.  Versuche  auf  eioer  Üeleiid&nge  von  rund  50  km  Länge  hatten  ergeben,  dass  sieb  der  Verkehr 
wegvn  des  bequemeren  and  maeberen  lilabrena  mehr  all  Terdoppelto.  während  die  Betriebskosten  sieb  um 
etwa  die  Hälfte  vermindert«^  Auf  di  n  >1* .  trtNch  betriebenen  Bahnen  beträgt  die  Geschwindigkeit  19  bis 
i'Okiii  in  der  Stunde.  —  Auch  die  Loodauer  Ttamwajr - Com)>an>'  mit  Uber  5Ol)0  PtVid*:1vr;tft  '^tdlt'  dahin- 
xielendo  Versuche  an.  (Die  Strassenbahn         ü.  2öl,       u.  '6ö4.) 

IH«  wt9mt»  «l«etrliAt  Bbeabata  B«v»p«  ist  in  Bndapoit  tob  Siemena  ft  Balske  gelBat 
worden.  Der  Obcrbao  besteht  ganz  ans  Eisen  Die  Schienen  sind  symmetrische  Dopiielschicnai}  BBteT 
dem  einen  Schienenatrang  b<>flndet  sich  die  unterinliscbe  Stromleitung  in  ehiem  rin'rniigen  Betoncanal. 
Dieselbe  besteht  ao«  twel  iitolirten  gcgcnCkbenitehenden  Wivkeleisen.  Die  l'ebcrtragung  auf  die  Wagen 
erfolgt  dnrdi  ein  besonderes  ContactschiiI'.  Die  Weieben  aoUen  demnSchst  durch  die  Wagen  idbittbätig 
gestellt  werden.  Dii'  l"nidrvhungen  der  DynanioUia.'ichine  werden  auf  die  Wagenach'<fn  mittelst  elastischer 
ÖtahUpiralschnüre  übertragen.  Die  Aus-  und  Einschaltung  erfolgt  vom  Wagenfährer  mit  der  linken  Hand, 
mit  der  nebten  bedient  er  die  Bienie»,  die  S^nalgloflk«  nit  dmn  Fnae.  J«  nach  der  EiieclialtBng  fftbrt 
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iL  r  WaL^rn  lanfTsam  oder  schneller,  vor-  und  rückwirts;  duroli  allinSliliclie  Einschaltung  wird  «anftcs 
Anfahren  bewirkt,  dorcb  schnelle«  AnsscluJten,  «T«ntueU  sognr  durch  Anwendung  von  Qegemtron  i«t  aehr 
MliMlte«.  fkrt  nomeitMM  BtUoi  «nüglicht  —  AnfänKÜch  itt  w  wiedcitioU  vorfelioiiiimea,  dut  der 
unterinliM  lir  olectrisch«  Leiter  der  Sekieien  mit  Ki^endrähtcn,  8tanf;en  etc.  in  BerfihrunK  gebracht  and 
hierdurch  Verkehrsstörungen  »•enirsacht  wonkii  jiiul;  natürlich  wiril  Jübei  die  (iesuiidlitit  de«  Thäters 
gefährdet.  Fragliches  ist  nunmehr  unter  Androhung  hoher  Strafe  verboten.  (Vonchläge  zur  Abhilfe,  ». 
den  AitUnl  Aber  eloetrbeh«  84ruHnli«hii«ii  im  Bleliaton  H«ft  nnd  Zeitaebr.  f.  Tnmpoftwsm  8.  SSI.) 
Die  Fahrgeschwindigkeit  i«1  fnr  s-  Lr  belebte  PlStae  Mf  6kn),  in  der  iniii  rp  Ti  S'taiit  im  Allgemeinen  aof 
13  km,  annerludb  derselben  auf  20  km  bemei«>en.  (Die  Stntsaenbabu  litö9,  S,  H'2,  275,  290; 

ZeitMhr.LTranqwrtveMiilSSd,  S.  2üC,  2Gfi,  S2S«.8S9t  Ztg.  d.VeRiiMd.£iMnb^VMW.  1689» 
8.6».  151 ;  D.EI«!t(0liechiiIk«rl88B,Bd.8.8.  ISB;  ])Ii|gler'spi4jt.JoaniftI  18B9,Bd.S7S,S.a854 

Di«  ele«tri!»ehe  EUenliahn  tob  Bcssbrook  nach  Ncwry  in  Irland  (cfr.  1880,  S.  61  n.  183)  i^t  auch 
in  der  onteo  genAnnt«>n  Quell«  eingebend  beschrieben.  In  Erginstuig  der  Mberen  karwn  NotüK»  werde 
beaenden  hervorgehoben,  daaa  die  Oltterwagen,  am  ein  Umladen  der  Güter  sv  mninden,  ao  conatmirt 
sind,  daas  sie  sowohl  anf  fr>  i<>r  stram.  ah  auch  auf  den  Schienen  der  Bahn  laufen  können.  Bei  einem 
Bmttneewicht  von  I  .'?  t  und  der  TragfiilnLrkrit  von  i?  t  fSjuirtti  il.'  0.fil5  ni  i  können  sie  je  nach  den  Steigung»- 
verhältniasen  von  einem  oder  zwei  Tferden  gezogen  werden.  Die  7  cm  breiten  Iladfelgen  liaben  zu  den 
Ekid«B  fcriee  Spvrkrina«,  dafür  wefdan  die  Bider  dar  OMwrwagen  im  Oeleiae  doroh  LeitaeUaaMi  gefUwt 
die  auf  der  inneren  Seite  der  Tragschienen  angebracht  sind  und  diese  um  2,0  cm  überragen.  Dii;-  Trag- 
achienen  wiegen  21  kg  pro  m,  die  Leitachieneu  nur  10kg;  beide  sind  als  breitbaaige  Vignolc-ScJiienea 
notMuditander  auf  Qaenehwellen  befeatift.  In  den  Cnrren  der  Rndstatiaaen  (efr.  1889.  S.  183)  felden 
die  Leit«chicnen  und  es  sind  Vorrichtongen  angebracht,  welche  erlauben  die  Wagen  aus  dem  Gelei«e  und 
in  (lns«!elbe  zu  bringen.  Die  Abnutzung  der  Ufidt-r  ^"11  lüolif  boileutcnil  \m<]  iIli  Wi.l.'rstiitul  im  fMeis 
nicht  gruBser  als  gewöhnlich  sein.  Femer  ist  noch  besonders  erwahnenswerth  eine  automatisch  durch  den 
Zag  geecbloaen  and  g«9l(bete  Straaaenadinitke.  Nadi  den  Tenroetwn  auf  der  Bahn  kann  man  bei  iroU> 
besetzten  Zügen  im  Duii  ^l^(  llnitt(■  auf  eine  Ausnutzung  von  W^jit  (l'i  i  l^vron  Zügen  weniger)  der  den 
Tarbiaen  (ogefabrten  Kraftmeuge  rechnen,  was  verglichen  mit  der  Ausotttzung  der  Breanmaterialien  in 
den  gewöhnlichen  IiOcemotiTfln  lehr  gOastig  ist  Bei  den  EahelhabBen  in  San  Franenk»  werden  aar  SS% 
der  Indieiiten  Pferdekrüfte  an  den  Sampftnaschinen  auf  die  Wagen  übertragen.  Bei  electriischur  Uebcr- 
tragung  würden  ö4°io  hiervon  ausgenutzt  werden  können  (ont-j 'rechend  einem  mittleren  Natieffeci  der 
electrificben  Kraftübertragung  von  720/0  gemäss  den  angestellten  Versuchen). 

(Hit  Abbild.  Schweix.  Baal.  1889,  &  57—60}  Beta«  gin.  d.  ehem.  l8S8i  IT.  8.  S44.) 

Sin*  flloctrlüche  Strasaenbahn  in  Schottland.  Ein  Privatmann  hat  sich  einen  Wasserfall  nutzbar 
gemacht  zur  Beleuchtung  seines  Hauses  und  zum  Betriebe  einer  2  km  langen  0,75  m  sptlrigen  electrisehen 
Balm  zur  Verbindung  seines  Hauses  mit  dem  Bahnhofe.   Grüsste  Steigung  1 : 15. 

(Bniiaeering  10.  Hai  1889,  8.  859.) 

Elnetriflche  Bahnrn  in  Dent-tchlaud.  Pie  er-tc  .  l,  ,  trisdi.'  Balm  in  Pi  utscblftnd  nach  dem  Svsttm 
Tbompson-Uonston  wird  im  Jahre  1800  in  Bremea  erbaut  werden,  auch  fOr  Hannover  ist  eine  elactrische 
Bahn  in  Andciit  fanonmeik 

(Zeitachr.  f.  Thaaportweeen  1889,  8. 868,  408;  Ztg.  d.  Ventea  d.  Bacnb-Venr.  1889,  8. 931.) 

Pie  clortrisrhe  Eisenbahn  rrs  ^orth-flppt  (Kfnt)  mit  in  Keihciuchalteng  falin  nd.  n  Wüc^ti  (cfr. 
&  lj>l  u.  183).   Eingebende  B^sschrcibung  dieser  Bahn  nach  dem  neuen  Princip  mit  £rklärung  der 
WirtoBgiwetse  an  der  Haad  wm  Zelehnmigen.  Die  Anafllhrbarkeit  dea  Sjatena  iat  dvreh  dieae  8treeke 
binlinglieh  bewiesen.    Durch  die  Reihenschaltung  scheint  erheblieh  an  Kosten  gespart  werden  zu  können. 

(Mit  Abbild.   Londoner  Electrical  Engineer  1S89,  S.  215;  Dingler's  Journal  1889, 
Bd- 273,  &  544  —  549  ;  Organ  1889.  S.  214.   Hit  Abbild.   Engineer  1S89,  I.  &  219; 
Zeitaebr.  f.  TramportweMB  1889,  8.  948.) 

Elpcirlsrhe  Buhnen  nach  System  Spragnc.  V.ri  Meter  Bahn  mit  oberirdischer  Lcituiij,'  isf  der 
eigentlich  arbeitende  Draht  ein  dünner  Siliciumbroncedraht,  der  Uber  der  Hitt«  des  Geleises  aaf  Quer* 
■tangen  hingcRlhrt  wird;  der  HanptihoH  des  8trome«  geht  aber  durch  einen  Hanptleiter,  der  aBe  90  Ui 
60m  mit  dem  arbeitenden  Leiter  vorbanden  ist  and  entweder  unterirdisch  oder  oberirdisch  znr  Seite  der 
Bahn  r<  frihrt  wird.  Der  Qtii  nrlmitt  dea  arbeitenden  T,.  It  i.:t  weder  von  d«>r  '/shl  der  Wagen,  noch 
von  der  Lunge  dc^i  Weges  abiiangig.  Nach  der  Strassenbahn  18S9,  S.  Ü95,  ist  die  Vermeidung  von  kraft- 
TenehnDdem  Widcrataade  bei  der  fiegnliraiig  der  Oesehwindigrkeit  ein  beaondeirer  Tonog  dea  8jilemi 


ALLGEMEINE».  —  OBEBBAU. 


119 


(daber  geringe  Kosten).  Skigungvu  bU  10%  und  Cturren  bi«  »i  15  m  Badiu  abwirt«  werden  b«quein 
Qbenvuiidcn.  I>io  Pat<2Bte  Sprftgne*!»  l»t  «Üb  (ttr  Deataehland  enrorfaen:  Die  ungemein«  Eleetckiti&t> 

G««eU»chuft  in  Ikrlin. 

(Uit  Abbild.   Electrica!  Eugintier  188!*,  S>.  17U;  Dingler's  Joanml  im.  M.  273.  S.  544.) 
PiBUiAellM  Bifatabi  eteotria«lwr  8tnMM«takaeii  in  Dwrmport  (Indiana).  Doieh  Uvbeifaai; 

Vom  ITi-rdcbetrieb  zum  electrischen  Betriebe  stieg  iiit  Laufo  aines  Jttliieü  bei  der  genannten  Hnlin  bei 
einer  Vermehrnng  der  Rob-Eianahmen  von  58%  die  Kein-'Einnahine  um  220»/i).  (Nacli  dem  Electricinn.) 

(Electrot««hn.  ZeiUchr.  1^^89,  S.  318.) 

ObcrirdiMdio  Dribte  in  New-Yorfc.  Hier  mOssen  alle  uberifdischen  Drfthte.  mweit  mSgUch,  eni> 
remt  and  in  CanUe  verlagt  Warden  I  Genaaeras  fiber  die  Anlage  der  Canäle  etc.  s.  Quelle. 

(Eloctratecbn.  i^itaehr.  1889,  &  106— 108—301.) 

WadMebtrim«  fBr  eleetariacfae  Bahnen.  Zm  Benntning  von  WedndatrOmen  fbr  elecbiidie  Bahnen 
eniptiehlt  Silvej  an»  Lima,  Ohii>,  am  meisten  die  Anbringnof  Ton  TnuMlbimatoren  avf  den  Wagan  lalhat, 
anter  den  SÜien  oder  nnterhalb  dea  Wagens.   Weitete«  a.  Qnellc. 

•  (Elettrotochn.  Zeiüichr.  1889«  S.  US.) 

Pto  «l«0tris«iM  SIimMiii  W  UflhtMrfUi«  bei  Berlin  ist  eingehend  beM^b«!  la 

(Die  Strassenlalm  1889,  S.  378  u.  37?t,> 

Blair  and  Bliolieaadarrer'a  iitrooHiiiflhrw^  an  dectriachen  iStrawenbabnea.  Diese  fttr 
Blair  qod  Bliekansdorfer  in  Chicago  rot  Knnam  patentirle  ZnAUrnngaweise  de«  eleetrieelien  Stromes 
zu  <lcn  Mutoren  erfordert  weder  einen  obsrildlaclian  Leiter,  noch  eine  im  Canal  liegende  Leitung.  Der 
Eisenbahnwagen  bildet  twlbst  den  Cuntactwngcn.  an  Ihm  ist  uändich  eine  dache  ContacUwliiene  unterliall) 
dea  Gaatelk  angebracht,  welche  sich  über  die  ganze  IJüige  des  Wageos  erstreckt.  In  etwas  hinter  dieser 
Llng«.  mndblelliender  Kntfannng  sind  Electromagnoten  oder  Solenoida  sngelnaefat,  and  entlang  der 
ganzen  Balm  liegt  ein  unterirdischer  I>.'itr  r.  von  ihm  t-in  Draht  nach  je-deni  Snlpnuid  abgezweigt  ist.  das 
sweite  Ende  der  äulenuidbcwickelung  ist  zugleicli  mit  einer  Contactfeder  und  mit  ciutiiu  weichen  Eiseu- 
atflek  verbanden,  da«  avf  einer  Fsder  neben  dett  Kern  angebnelit  ist.  Wenn  non  der  Wagm  aieb  eineni 
Solenoid  nähert,  drückt  das  erste  Bad  vorübcrgelicnd  einen  Stift  nieder,  der  die  erwAhute  Contactfeder 
mit  einpf  zm>it«Mi  npd  durch  diese  mit  der  Erde  (oder  einer  fillckleitung)  verbindet.  Dadurch  ist  der 
Stroniweg  gcschluseen,  und  durch  die  Wirkaug  des  ao  dntch  das  Solenuid  geendeten,  aar  kurzen  Stromes 
gdit  tUt  Kern  des  Solenidda  empor,  lät^  aber  angleich  auch  das  weiche  EisenstOck  au  aidt  heran,  nnd 
»chlieäät  den  Strom  auf  einem  andern  Wege  daucmfl.  sobaM  die  am  oberen  Ende  de«  Kerns  anpchraihte 
CiiotacUwUö  die  Cuntactschieno  am  Wag«u  berührt,  vuu  welcher  a,vu  der  Strom  dorch  den  Motor  und  zur 
Erda  (oder  ra  aber  Bflekleitang)  geführt  wird.  Bevor  die  Contactrolle  die  Schiene  vnlfiast,  ist  die  letitem 
acbon  mit  dar  Kollc  am  Kern  dos  nHchsten  Solcnoids  in  IjerQhrung  getreten. 

(Dingler'b  Jounial  1889,  üil.  274,  8.  335;  Electrical  ükigiueor  Auguat  188ü,  S.  101»  1 

Woenia'  Anordnung  electrbchcr  Eisenbahnen.  Eine  neue  eigenth&niliche  Anordnung  der 
Wagan  nnd  Gdelse  flir  electrische  Bahnen  von  dem  EkNstriker  David  0.  Weeus  in  Baltimore  (bei  der 
E1ectrii-Auti>iiirttif-Tnui»it-Comjjany)  mit  der  eine  tiestbwindigkeit  von  300  km  in  der  Stunde  soll  er- 
reicht werden  können,  ii»t  nach  dvui  Londoner  Electrical  Eugiueer  vom  U.  Augmtt  1889  in  der  Quelle 
ttftber  besdirielien.  Die  Bahn  soll  ringsam  von  Drahtsinnen  amgebeii  werden,  ^e  Drihte  aollen  in  IsoUrten 
Schlitzen  der  eisernen  Gerüst-säuicn  liegen  und  für  andere  Zwecke  der  Tclcgni|ihie  utc.  mitbenutzt  werden. 
Der  .Strom  wird  durch  Uürstenrullen  von  einem  kupfemtn  Leiter  entn  iinu.  n.  der  sich  oben  au  den  Qucr- 
atäbcn  des  Ueriktc»  betindct  Die  Eudeu  des  Zuges  laufen  zur  Verringerung  des  Luft  Widerstandes  in  eine 
Spitie  ans.  Dia  Addager  liegn  nnseen  an  den  Wagen  in  vontehendea  dUptiadien  GeliiitseD.  Die 
Schiene  hat  einen  Tritlirli.  n  !i  riznntal«  n  .\ns:itir.  mit  dessen  Untcrflfiche  w  Kriimmongen  i3m  sonat  un- 
benutzt« Koll«  in  Berührung  kommt,  uiu  eiu  Abheben  dcw  Wagens  zu  vermeiden. 

(Uit  Abbüd.  Dingler*a  Joamal  1869,  8.  414.) 

b)   Ober  ])  a  w. 

Indl>>ohc  gnsaelserne  Sthnellc.  Des  hoben  Preises  und  der  geringen  Dauer  der  StablschwclUn 
wegen  liat  man  in  Indien  diese  verlassen  und  legt  nun  jeden  ächieoenstrang  für  sich  auf  kurze  gusseisenie 
Qoerseliwdlaa.  Kngstangen  aus  T-ESsen  oder  Flacbeiaen  dienen  nun  FestateUeu  der  Spurweite.  Als  Vor^ 
theile  werden  angogeliai:  geringe  Zahl  der  Th>nl'  .  lUIHgkeit,  lange  Dauer,  l'  ii  htes  .\uswechscln  der  Unter- 
lagen. (The  ßuilroad  and  Eng.  Journal  lS8ä,  Bd.  62,  ä.  40?.) 
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ZahsKtanfeB-UBfUirt  für  iea  Okerte«  im  HSllemtkattaliB.  Siehe 

(Organ  1888.  S.  342.) 

Zahnfc^iitiu^e  fOr  ticbirptbabnen.  Nach  dem  atnerikani»chon  Pat4;nt  No.  4I?S1*7  vnn  S.  Mni  ISKO 
will  K  Ludwig  in  Bern  Zahngestäuge  flkr  UtibirgabahneD  dadurch  herstollen,  da:«  t-r  in  die  ub«rv  FliVh« 
Ton  Z(Ww>Eiaeii  Vembiiiiiigai  dnwabt  Kl  soll  iKh«  dmb  Wmban  goelwIiMi,  di«  Ihnlfdi  wie  Zahih 
ild«r  eonrtniit  iomI.  —  Di«  B«Mwpni«huig  des  Materials  ist  dabei  ji^denfolls  ciiu  »  Vir  g^nt^'-r 

(Dingler'«  Journal  1889.  IM.  274,  Heft  8,  Ü.  383.) 

Tofücblag  snr  Terbeaierang  dos  An!«chlwflM  Ton  St«ln«  nnd  Holipflaater  an  die  Pfer4»> 
lialiiucMeBeii.  Vom  Kgl.  R«g.-Bannieiitt«r  D&hr  witd  «Bi|ifohlen.  cur  Vetnwidiuifr  tles  allgemrä  la 
l'.  iiti.i.  tifi  iul.  ti  Kitisiiiki  IIS  iIiT  hart  an  <lir  Scliiencn  slowscnden  St'  iii-'  hei  wt'iclr<T  (d.  b.  Kies)  ünU'r- 
bt'ttnng,  wudurdi  da«  Hinüberfahren  von  Fubrwarl(«n,  uamenUich  unter  epitzeni  Winkel  «rh«blicb  «r- 
■divart  wird,  diew  Steine  so  ra  geetalten.  dan  ne  mit  dem  imleraB  TheOe  auf  den  SeUenefiflm  aaf- 
rahen.  In  der  zur  Au-tfUbrung  vuri^eticblagenen  Skizze  werden  die  natflrlich  mit  Verband  in  daü  an- 
■toMende  Pfla-nter  eingreifeiuleu  Steine,  die  oben  dicht  an  da«  Srhienon]irulU  aastowien,  nach  unten  hin 
breiter  and  »ind  dort  fttr  den  ikhiencnfu»  au»igekUnkt.  Gieicti  ^'••st«U«t«  Steine  sollen  aneb  bei  Holz- 
pflaster, bei  dem  sich  zu  Fulge  der  .starken  ibnntmng  der  HelsUfitee  dae  gleiche  Brscheiniiiv  leigt, 
Temndt  werden.  Ihnlieli  wie  bei  Asphaltpllaster  BordüchwrlL  n  Anwendung'  finden. 

(Hit  Abbild.   Deutache  Banztg.  1800,  &  37.) 

Km«  4nlth6i]l8«  9tnmulMu»Mn»m,  (Patent  No.  49tM.)  Georga-Marien-Bevflrweriis.  md 
Hüttenrerein  (HMTDianiil  in  Ot<uabrüi-k.  Die  Stro-tscnbahnüchicne  beütobt  aus  2  äusseren  Schienen  von 
gleicbgeHtaltetem  QnerKclinitt  und  einer  mittleren  ficbienc,  welche  die  beiden  äu8i>eren  ge^ien  einander 
alwtQiKt  und  den  Kaum  zwiMheu  den  Stegen  av  abaehlieast,  da««  weder  Unreinigkeitvin  von  der  Sitarrinne 
nucb  Bettnngainaterial  von  anten  iwieclien  die  beiden  HaaptMdiienen  eintieten  kAnnen.  Am  Stoss  sind 
die  '.i  }>eliieDen  pep-n  tin.-in(ler  vi  rwerhst-lt.  sn  dn«  fflr  jeden  8tui$s  einer  Schiern'  die  beiden  andern  alit 
Lavchen  wirken.  AuHiterdcin  künncu  noch  besondere  Decklascben  angewendet  werden.  —  Es  sind  4  ver- 
aehkdene  Conatnietionen  shfBht,  Ar  die  das  Obige  geuMlneehaftUcb  intiiflt 

(Kit  Abhild.  Cantralbl.  d.  BanTerw.  18S9.  &  m.) 

c)  Btj triü  bsmittel. , 
IitcoMtiHwn. 

das  ul>i  Ifplrkrnff.  Auf  der  Pennsylvania  ralm  sollen  Versiv!io  mit  ■  inoui  flemisch  vmi  C,x<  und 
Luft  geuiaelit  werden.  Jeder  lUuch,  lUua,  Ajtchc,  ebenso  wi«  da»  lleräu:seh  dci»  Exhausters  sullen  dabei 
Termieden  werden.    (Nach  Scientif.  Amerika  t.  1.  Sept  1888.  Glaser*»  Annalen,  Litteratnrbericht  8. 4.) 

Locomolircn  mit  Tetrolcam-Heiznng.  Seit  dem  I.  Xhv.  1S84  sind  in  Bfldott  ÜusNland  143  Lo<m- 
Ulotiven,  50  Kensel  und  diverse  -Sdimelz-  uml  Wiiriiuiif.  ii  mit  IVlr<>leu^lfeuerun^^  im  Ik-trieb.  Die  Quelle 
entbält  die  Beschreibung  und  lle»|irechiuig  der  £in)>iiritzvurrichtun3;en,  der  Vcrbrennungs-Kawmem.  der 
KeetcD  der  Abindemngen  der  Lucometlven  anr  Heining'  ndt  Bflssigeu  BnuBstof,  Kostenrer^leiche  In 
(abe!lari*  !ii  r  '/trsaiiniu-Mstellutif,'  nach  den  Ver.suchi  n.  rlie  Wirkunj;  auf  il'-n  fü T'nri  h  ti  V.  rtfall 
der  Feuerthür  werden  2*j$  Q'  wirksamer  Hcizflaiche  gewonnen.  Die  rnterhaltunsr^kuüten  &ind  kleiner  ah<  bei 
Koblenfonemnir.  wegen  Abwesenheit  von  Schwefelgascn.  (Mit  Abbild.  Engineering  Febr.  1889,  8.  ISO  n.  ISS.) 

Eine  neue  Yerbesüernng  doK  LatowskiNehcn  llanipflSutewerkü.  Wahrend  bei  der  hishi  rißten 
Coustruetion  der  verbrauchte  Diuiiiif  frei  eiitweii'ht,  wird  derNelbe  bei  dessen  neuster  Ausfahrun>i:>.'irt  .lUs 
einem  SamuielgefiLsü  in  die  Em-  oder  in  die  Cuudeusatiuusvurrielttung  der  Locuinutive  unbemerklar  ab- 
geleitet. Bedingt  war  diese  Constmrtion  dadnrch,  dass  die  freie  DampfatMstrSmnng  behSnllielieiBeitB 
wieilerhidt  nntersajrl  ist-  Di»  Kniftitti^-serung  der  Läutewerke  'Ii'  —  r  neuen  .Art  iVt  'ine  .^rlul-lirh  vtr- 
uielirte;  äiu  werden  jetxt  auch  bei  den  Vullbahu-LucomotiTcn  der  jtreusidacheu  Staatsbahn  verwandt. 

(Vit  Abbild.  Olaser's  Annalen  1889,  Bd.  U,  B.  IST.) 

GnrvenlocomotiTeu  fl'atent  Klo  ■  s  lelie  »ind  seit  Sept.  18S:i  auch  in  Deutttchland  einjfefflhrt 
und  zwar  bei  der  K'>ni;,'l.  siicliNiseiieii  Ki»enbalin-V erwnltunjf.  Die  iiiiu|itverhaltni.s»e  sind:  Si»urwoite  7."^^)  min. 
C^iinder-Durchiue«j>er  324  mm,  Kullenhub  40Omm.  Tricbrad-Durchmu^er  S50uun,  AchM;n»tand  Ö760nini. 
Heiilliiehe  51,79  qn,  Buelfliche  0,9  qm,  Dampidnick  10  Atm.,  effectiTe  ÜngkiBÜ  S470  kg,  Baun  für  Breon- 
inateriiil  20O0/,  U.inni  fflr  Spelaewasser  S050I.  Dienstgewicht  der  f.  cnni' tivc  t?ijt.  Leistung  der  Pferde* 
kräft«  efiecüv  150  P.  S.  (UUser  'ä  Annalen  im,  Bd.  25.  S.  142.) 
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Tenderlocomotivcn  <lor  Köni;;].  bayriüchen  StaatHbahnen  flir  die  Localbaha  B«ichenhaII> 
Ucrchtesgadeo.  Diese  raus;»  auf  einer  6  km  langen  nnuntcrbruchenen  St^UfOug  vvn  1 : 25,  iu  dar  Cunrcu 
Ton  180m  Radfu  ▼«rkomman.  W  seblMibter  Witterang  CO— lOt  Last  mit  Ulm  GeMbwindlgkcit  b«- 
fördem.  B.  i  der  Construrti  in  sinrl  viVJf  Finrrlhi'itrn  auüserfrewöhnlich  aasgebüdeL  Grfind«,  «fllcllA 
f&r  die  betr.  Conatraction  enUchuidend  waren,  werden  aaiftthxlich  ui^eb«m 

(Hit  ZMtamag.  Orgu  1889.  Haft  I.  &.  16.) 

UralMiilge  T»ier-lM4Mi«ttT«B  ui  rslrll«-LiO«>wiliTMi  i«r  flcinalKparbaluMii  HaiitB- 

kersT'Kipadorf.  Eingehende  Beschreibung  der  angewandten  Conü^uctioB  mit  Angabe  aller  wichtigen 
Maab'-f.  Angabe  der  Reealtate  von  Veisuclien  iiiit  beiden  Arten  <1er  Ltx'onii'tiv.'n.  Anführen  der  Vor-  und 
Nachtheile  der  Fairlie-Locomotiven,  und  Zosammenatellung  über  den  Kuhlen-  und  Wasüerverbraach  der 
htOen  Qattoiigm  d«r  Lo«omativ«ii.  B«f  dar  grtMteD  mliaiigea  Goelnriiidigkeit  betrag  bei  der  Fairlie- 
Locomothc  (Irr  njuLlnuk  '27  "iVi  imlir  als  bei  ruhender  Belastung,  bei  der  Tender-Loconiotive  dagesrf^n 
i.0%  mehr.  AU  üauptuachtbuile  der  Fairlie-LocomotiT«  wetden  angefttbrt:  Oer  an vortbeilbaft«  Stand 
dM  II iidiiaaipenoBali  und  die  grUeaere  ComplieatioD  der  Vaechne.  Diese  Ucbelatände  sind  bei  der 
Mallet'idMn  Loeemotife  Tamtcdsin.  (lieber  die  Vurtheile  siehe  den  Artikel  aber  DuppellucumutiTeib) 

i:\rit  Abbild.    Civilin^in.er  1889,  Heft  4.  S.  279-298.) 

I^oppellocomotiren  (cfr.  1889,  S.  187).  Mit  Rtlcksicht  auf  die  Wichtigkeit,  ilio  (li.  sc  Locomotivcn 
16r  die  Zukunft  an«rkannteruua£8cn  8ped«U  fOr  Gebirgastrecken  und  Secundärbalineu  haben,  wollen  wir 
bienuif  ia  Erginitmg  des  wngeMgeBem  Befcnts  noebmals  »wfUirlldMr  «ingAen.  Die  Bedingongeii,  wdeh« 

alle  drei  hierher  ),'ih',rigen  Systeme  Ton  Fairlii'.  Meyer  un*!  MaJl.'l  iifmiori,  sind  folg'pn.le :  l">;is 
gesammte  Dienstgewicbt  der  LocoinotiTe  iat  lUr  die  Adhäsion  nutzbar  gemacht,  jedoch  zur  Verminderung 
der  Achslast  auf  eiiie  grtssere  Zalil  von  Achsen  TertheiH;  inr  Tendiideniitg  des  Eigen  widentandes  ist 
ihr  Bewegnngsa]>parat  in  2  Gruppen  gotheilt  und  zur  Erhöhung  der  Schmiegsamkeit  der  LocorootiTe 
ruht  dieselbe  auf  einem  gegliederten  Rahmen.  Wähnen«!  jHooh  Meyer  urrl  Fairliy  2  bewegliche 
Motorgestelle  anwenden,  bat  Mallet'a  Locomotive  nur  ein  bewegliches  Motorgestell,  in  dessen  Cylindem 
der  Dampf  mit  dam  geringoiren  Draek  arbeitet.  (BdcumUtch  hat  Hallet  da« Campoiiiid-  oder  Terhvnd- 

systenn  angewandt.)  Pie  I.L'itnntrsrnliro  für  den  hochgespannten  r>aiti|.f  siinl  wir  hnl  den  gew^liiilirlien 
LocotnotiTen  onveränderlicb  fest  angebracht,  es  besteht  nur  ein  einziges  bi<gi««nie8  Bubr,  nämlich  jenes, 
welches  die  Gmppe  der  HoebdmekcTliader  imt  derjenigen  der  Niedevdmckcylinder  rerbindet  nnd  daher 
einen  Dampf  Ton  bSchstcns  4— 6  Atm.  «nthUt.  Danach  aeiahnet  steh  Maltet')«  LuconiotiTc  von  den 
Conotmctioiien  von  Fairlie  nnd  Mey*»r  pinpr^<«its  dtin'b  einfachere  Bauart,  aifdererseitsi  durch  daa  Com- 
pottndsji'stem  aus.  Bei  Anordnung  von  6  Achocn  kann  daü  Dienstgewicht  bei  1  m  Spur  auf  4S  t  gebracht 
«erdaa,  bd  m»rmaler  8pmr  auf  80—901  Bei  60cm  Spar  ist  der  toUssig«  hieiasle  Halhmesser  90 m,  bei 
ii-rriKiltT  .^(nir  100  m.  Die  nentn  5T  al  1  o  t 'srhrti  Lcconintiv.  n  lialn-n  eine  sehr  einfache  .\nfahrvorricbtung 
erhalten;  mn  nämlich  gleich  beim  Anfahren  die  volle  Juaft  der  Locomotive  aibiautzen  zu  kdonen,  wird 
in  daa  als  SeoeiTer  dienende  Terhindnogsrohr  mlttdst  eines  DnckTermindernngsTentils  frischer  Kessel* 
dampf  geleitet.  Als  Vortiieiledes  .-^v-truH  werden  genannt:  Steigerung  der  Leistungsfähigkeit,  vcrhältniss- 
niü>hi;,'  leichte  Schienen  wegen  <,'lri>hitiisÄigcr  Vertlieilun^t  drr  Last.  Vi  rtlioilliafte  Einrichtung  des  Com- 
pouiidsptems,  llieilbarköit  der  Zugkraft  auf  grOsKcre  Anzahl  Triebräder,  dadurch  geringer  Eigenwider- 
Stand,  griSatere  Betriebnicluiihelt  dvrdi  Yenneldnng  des  Yorspanndienites.  grome  Kspamiss  dadmeb,  daas 

1  LoctiHnifi«-r  mit  C.  Achsen  soviel  leistet,  al<  2  V.)r«i'ariiili)comotiven,  die  zusammen  mit  12  Aclism  nml 

2  Scblepptendem  aber  viel  scbweier  sind  als  eine  üoppellocomotive,  sodanu  eiubeitllche  Führung  und 
Kiftftewirlmng,  Btabilitit.  Bogenlaof,  BrenustoflSerspamb^  Vermhtdemng  der  Reparatur-  nnd  Unteihsltong*- 
kosten  und  last  not  Icast  Schonung  des  Bahnoberbaus.  Von  gegnerischer  Seit«  wird  namentlich  behauptet, 
dass  bei  grösserer  Geschwindigkeit  befti;,'!-  S.  lilingcrbewegungen  entstehen,  wodurch  die  Fiihrt  geßhrdet 
würde;  anerkannt  wird,  dass  die  Constraction  für  mäßige  Geschwindigkeit  für  Bergbahn  und  Localbahn 
«Ansgenichnetes*  leisten  wird.  Fftr  die  Ooitthacdbaha  ist  ehi«  LDceoiotiTa  der  genannten  Censtroetien 
bestellt,  die  bei  6  Achsen  ein  T'irn.-,l;^'rwiolif  v  >n  t  erh.'ilt;  femer  wor.lrii  sie  verwandt  für  frati/  '-i-i  In', 
spaaiacfae  Nebenbahnen  oud  neuerdings  auch  auf  den  sächsischen  Staatsbabnen,  auwie  für  die  französische 
Artillerie.  —  üeher  die  Terwendbatkielt  dieser  Locomotiven'Constraetion  für  Sehnelliüge  sind  die 
Ansichten  noch  getheilt;  hierüber  sind  div.  Artikel  pro  et  contra  geschrieben,  auf  die  wir  aher  nicht 
nnher  eingeben  können»  die  alwr  woU  geeignet  sind,  Ober  die  VerhAltnisw  im  Allgemeineo  ein  klares 
Biid  zu  schaffen. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  EIaenb,pVerw.  1889,  8.  759,  891,  878  o.  881.) 

«•ttMhiW  U  Ufl-  a.  8lns«whüui»a.  IBM.  ^  16 
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ttie  l'aiirwiife  mnd  der  lletrieb  der  (Jrasilienoylioheii  Budiciclien  HöUentlialbahii  tm 
BftVMfk  Btislnyer.  Der  Avtnitt  entltilt  die  Voixesdiii^  dar  Bahn,  «dclw  «b  ToU<i|>nrige  Baku, 
zum  Theil  als  reine  Iteibniigalmhn,  zain  Theil  als  Zahttstaegenbahn  in  den  Jahren  iSSi— 1887  ^beut  itt 

Eingehend  beschrieben  und  darppstellt  sind  .lif  fflr  den  ^mischten  B«trieb  besondcrü  construirten  Lofo- 
uivtiven.  Diese  haben  besondere  von  einander  nnabhän^ge  Triebwerke  für  B«ibung3-  und  ZahuriUier.  si« 
zieht,  entgegen  den  liielierigaii  TetaehiifUin,  den  Zag  meli  mf  der  Bergflihrt  IbvptnuuMee:  Le<r- 
p.  wirht  34,3  t.  Dienstgew icM  4?,11;  R<^ibunj?srüder  Ton  1,08  m  Durchmesser,  2  Zalmtrii  I  rüil- r  mii  je 
lü  Zähnen  im  DorchmeMer  vun  0,G04ui;  Kuibeohab  bM  betw.  560  nun,  Kewelaberdiuck  10  Atui.,  Ueis* 
llldie  der  Fenerbllchie  6,8  qm,  der  Siedarohre  78,0  qn,  Roatlliche  i;S7qtii,  Geeamutnideteiid  8,5  n, 
Länge  ven  Buffer  za  Baffer  8,98m.  Leistung:  Bewegung  des  Zugs  ron  100  t  i i>  ;iiiiiiitgewioht  im 
Bogen  Tun  210  m  Hrilbme««er  b^i  1:10  S't<-i>:uii;,'  mit  .?ni;rn  Geschwindigkeit  auf  den  K-  iliangs- 
«trecken;  bei  1 :  18,ti  Steigung  mit  lu  kni  GcKchwindigkeit  auf  ZahnstAngengtrecken.  Angeoninet 
sind  LnftgiogeBdraekbremse,  ««eh  ein  Liatewerk.  Die  Wagen  luben  nucb  beeondere  BinriebtoBgcB, 
duch  können  auch  ,i.'e^>  nlinliclie  Wagen  eingeNtitU  werden.  Die  Zü^'--  wrril.  u  sfrt^  f,"ZMi.'.ii  fiTrilml-'  -;»'he 
Quelle).  Auf  d«u  Zahuradatrecken  i«t  Vorspann  nicht  zulässig,  weil  dabei  die  M'agcnkuppelungen  xu 
eterk  bcnnepraeht  werden.  Im  Winter  fahren  wie  projectirt  nur  gemiechte  Zflge.  im  Sommer  ancb  rdae 
Peneneo-  und  Gfltenäge.  Die  c  h  m  i  d '«ehe  Bremse  und  die  Ofenheizung  wurde  gewählt,  weil  oft  gew. 
Gaterwagen  der  Hauptbahn  Tii^P^r^i  rn  4r\t1  nnd  diese  dann  nnmittelbar  hinter  der  Locomotive  stehen 
mCUsen.  Die  Schmid'schen  Hrenisen  werden  von  2  iStellcn  ans  bedient,  jede  Zahnradbremse  mit  der 
Qud.  Weiteiee  nebe  den  nnsfUiilielMB  Artikel  in  der  Qnelle. 

(Mit  ZeiehaongeD.  Oi^an  1868,  8.  95,  188  n.  819.) 

Danipfwagen  nach  System  Belpaire.  Hierbei  bt  wie  beim  H o w a ti 'scIimi  Wairon  Lk  i  n.  tire 
und  Wagen  vereint.  Hauptrerhältnisae:  Länge  15,^7  m,  Breite  2,8  m,  üöhe  des  i^chumstcimi  über  der 
Sehienenoberlouite  4,0  m ;  xuL  Radins  der  Chleifle  190  m,  Raddnrefamccaer  0,98  m,  Flati  Ar  8  +  IS  +  30 =58 
Pers  iih  ii  1—3,  Classe,  Roslfläche  1,0984m.  Heizfläche  —  4,13 -|- 22,24  =  2G,3T  qm,  Cylinderdurchniesser 
0,22  m,  Kolbenhub  O.'.ihm,  Kolilonraum  Ccbm,  Waasiierraum  1,8  cbm,  Leergewicht  2G,5 1,  Betriebsgewicht 
34,5  t,  Zugkraft  13,5  t.  Nunualge»ch windigkeit  3ä  ktn.  GewOlmlich  läuft  der  Wagen  allein,  doch  kann  er 
ancb  noch  einen  tweiten  Wagen  «nf  einer  Steigung  von  1:7?  lieben. 

(Zeitschr.  f.  Transport  1889,  S.  303.) 

Strassen-LoconotiTf  (tractifln-englnn)  ron  Bnrrrl  &  Sons  In  Thetford  mit  ri^'<niartiger 
Couätructiun  zur  Aoagleichuug  der  von  den  ^'edeni  herrührenden  ächwankongen  bei  der  Uebertragong  auf 
die  VorlegeweUen.  Siehe  (Mit  Abbild.  Engineer  I,  1888.  8.  646). 

Dl«  StnmMil«eMn«ttT«  tob  Bddlagt«n  waA  8te«TfiBi«B  lon  sieb  dnreb  ihre  wobldnieb- 

daihto  Constrm  tion  be.snnders  auszeichnen,  und  das  allgemeine  Interesse  der  Fachleute  err.>'-  n  Si.' 
mannigiacbe  prakti«che  Neaerangen,  ist  auch  als  Straasenwalze  ta  rerwerthen  und  wiegt  im  Dienstzustaod 
6,25  t  El  itt  eine  VerbnndmasehiaeL  NIherea  liehe    (Zeitidir.  f.  Transport  1888,  8.  210  n.  211). 

BetrlebnHittot  fSr  tr«g1»ni«  EiMabatesB  aici  Hpätm  DamktIII»  »nd  abgebildet  vA  be- 
schrieben in  (Mit  Abiiad.  ibgineering  1888.  1,  &  861—684). 

ElevtrlMhe  Locomotire  uener  Art  von  Ing.  Darling  Brooklyn.  Hierbei  sind  wie  bei 
einer  gewöhnlichen  Locomotive  Cylinder  und  Kolben  angeordnet ;  letztere  erhalten  ihre  wechselseitige 
Bewegung  durch  Elcctrumagnete.  Die  Locomotive  i&t  halb  io  gross  wie  eine  gewöhnliche,  im  Kessel  sind 
die  Acennnlateren  aafgeatallt.  (D.  Strmoibabn  1888,  9.  370.) 

ElMlrlMfce  OfmlMalMniiMtiTe.  Betdinibnng  der  Banart  nnd  der  Leietnng  einer  von  Imnitb 

in  London  für  den  OniH  •nlt-lrieb  im  Wardiffe  gebauten  Locomotive  flr  eine  Spurweite  TOU  S8cm  im 
istolleu.  vou  1,2  ui  Höbe  und  1,35  m  Breite,  mit  Accumulatorenbetrieb. 

(Oesterr.  Ei8enb.<Ztg.  1889,  S.  903;  Zeitschr.  f.  Transport  1889.  8.  99?  n.  901}  EMr. 
Zeitubr.  1889,  S.  169;  Dingt  er 'i  po^jt.  Jvninnl  1889,'Bd.  973,  8.  196.) 

EIcctriMhe  Locomotive  von  Daft.  Diese  für  125  l'fordckräfte  constmirte  Locomotive,  di<? 
geg«nw&rtig  als  Yenmcbs-Muschine  aal'  der  N«w-Yorker  Hochbahn  in  Benotzoog  sein  soU,  wiegt  10  t 
Bei  ISSt  Oeaammtlast  ttberwand  die  Locomotive  die  stirkste  Steigang  von  1 :54  mit  der  Gescbvriudigkeit 
von  12  km  pro  Stunde,  mit  86  t  Last  betrag'  die  eneicbte  Gesdiwxndigkeit  40  km.  bei  $3t  =  S  Wagm 
dagegen  48  km  pro  Stnnde.  (Oeatenr.  EiRenb.-Ztg.  1889,  8.  144.) 
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Wage». 

Elsen rührpn-Wappn  «».rrli  Ti  in  C:msas-City  !icr^'r^t.  Ilf :  hd  dicMO  i«t  'I  r  Enhiiien  ftler  Haupt- 
tt&ger)  gmüi  aas  Rübren  hcrgei^teUt.  wodarch  dan  Eigengewicht  erheblich  veniiindert  wird.  Ein  Kohlen- 
vagen  dieser  OoAttrnetion  wi«^  ISt  bei  einer  Tn^ftbiglreit  Von  30 1.  Die  Wigen  haben  sich  wihrenil 
eine«  SjhhnVren  B.  tn'.  l.s  i,Mit 'l»  währt.  ((Jlaser's  Annalen  1889,  Bd.  23,  S.  102.) 

pBeaaiaUMA  bew«gle  lUypwaf«ii*  B«i  dimn  wird  ähnlich  nie  hei  den  cuntiniiiriich<-n  Bremsen 
tum  wlinell  nfeiiNuiflerfol^enden  Kippen  Ftseslnft  too  der  LocomotiT«  aus  verwandt.  Di«  Wagten  kip]>eu 
nach  beiden  !j«iten.  Es  werden  zum  Kippen  eines  Wagens  191  Preasloft  gebram-ht.  Wegen  d«r  Uoidn* 
heiten  aielie  die  Innzösi^che  Quelle.   Die  Construction  ibt  vun  Biiettc  und  Cliv  valier  erfinnl' n. 

(Le  ti«ni«  civil  ISä»,  £d.  15,  Nu.  U.   C«iitralbl.  der  Uauverw.  18S9,  H.  401.) 

Kli^ywafeitf  di«  dvreh  Amdebea  «iiwr  K«tt«  r«a  der  Loe»uetiTe  ulbat  «mnfeeiarst  «erden  kteneu, 
ribd  beachriebcn  uii  I  iT:irirt>1<  llf  iti  (Le  G^nie  civil  Bd.  15.  No.  15). 

StraatMibaluiiraseit  mit  llotarb«trlflb.  (Patent  No.  48ä90  von  Ingenieur  Friti  Denkert, 
I>i]>zig.  ColonoadentlT.)  Bei  diesen  Wagen  ist  n.  A.  die  Terdectchse,  iiin  ein  leichtes  EinfUiren  in  die 
Weichen  und  Curven  zu  ermöglichen,  steuerbar.  Der  Vorderperron  ist  zur  Aufnahme  dca  Motors  (irgend 
welcher  Art)  bestimmt.  Der  .\ntri<b  erfolprt  mittelst  Friktionsrollen  und  Gelenkkctton  an  der  Hinter- 
achs«. Die  Schutzvorrichtung  gegen  l'eberfahren  brenint  den  Wagen  aelbtttbäUg,  wetui  ein  sur  Öeite- 
tdilclMn  dae  O^gensteiidei  nielit  einfach  nSgUdi  ist  Der  Motor  arbeitet  ohne  TTnterhrachvng,  es  wird 
nnr  die  Ktaftahertnymig  «nf^liofaea;  dadordi  wird  ein  auftei  Aiifiiin  n  erstrebt. 

(I>.  ätrassenbahn  im.  6.  m) 

iMCi  Bad  für  ati ■Bifhifcawag»»  y*n  Ld«B  KoFes«  (neue  Conttruetioin).  Nach  den  Er- 
fahrungen mit  losen  Sidem  in  BedintCrdn,  Stuttgart  (seit  186B}»  Wie»  und  BrOssel  aoUtll  nach  dun  .\ngaben 
des  Ober-Ingeni«'«r<"  N«nnenberg  auf  dem  letzten  Congress  des  internationalen  Strassenbahnvereins  bei 
zweckmüaig  construirten  losen  liädem  (durch  deren  Anordnung  (•ffenbar  das  Durchfahren  von  Curven 
«esentUeh  erleichtert  das  Schleifen  der  Bider  veruieden,  der  Oberban  erheblich  gvaelwnt  nnd  die 
Beanspruchung  der  Arliscii  niif  T'  rsinn  vermindert  iiiiil  il.nnit  ilie  llraachc  für  das  häutige  Brechen  der- 
selben beeeitigt  werden)  Bandagen  and  Nabennitt«n  !>icb  in  dcraelben  Yerticalebeoe  befinden;  bei  ihnen 
niilMNn  Yoirichtnngen  bestehen,  weldw  den  Zutritt  Ten  Staub  zwischen  die  reibenden  Thdle  der  Naben- 
gtmitnr  Tcrhiiiili  rii  unl  die  regchnibüige  Scbmiening  gsstttten.  Dienen  Bedingniig  ii  «rinni^t  die  genannte 
Construction,  sie  hat  in  IJrQssel  bei  Erprobungen  zufriedeiii^tellende  Kesultato  ergeben  (ii-^i  lirvilmiii,'  siehe 
Qselle).  Das  System  Moreau  gestattet  die  Verwendung  alter  Achsen  nnd  auch  solcher  Hader,  tlic 
wegen  >n  Idein  gewordener  Dnrdimesser  ansgeechieden  werden  mossten.  —  Ans  dem  Berieht  Uber  die 
Pariser  'V.  Ir      :f .  Ihng  von  A.  Hirk.         i'/.'itsi  Iir.  .1,  V,T.-i:iv  1),  E^riilMli:iv.-r\v.  1>'S:»,  S.  >:t:'.i 

Die  Aci'uniulatorcn*Wag«u  (Syst«»  Beclienaaan)  in  den  Vereinigten  Staaten  ren  Nord* 
AmiIIiiIi  Allgemeine  Bemerkungen  über  den  Betrieb  n{t  Tfuden-,  Kabel-  md  deetriedMO  Bahnen  tnit 
sweifethaften  Kostenangaben  special  tir  den  Aeeunnhitorao-Betrieb;  dabei  Abbüdnng  de«  Beeken- 
savn*echen  Wagens. 

(Mit  Abbild.    Wocbensclir.  d.  ü&terr.  Arch.-  u.  Ingen.-Vereins  14.  Jaiirg.  1S8S,  ä.  258; 

SSeiteehr.  f.  Tiansport  ISS»,  8.  368.) 

Bi-enisc». 

]li«8c1inld'aeke  Sehranbenrad-Bremse  (cfr.  1888,  8.53)  ist  na«h  einem  7ortrag  des  Ingenieur 
Beimherr  neaerdings  datch  eine  Voirichttuig  verbessert,  weldie  hei  «ngessigener  Kense  die  Bdbnngs- 

nider  selbstthätig  ansser  BerObrang  bringt,  so  dass  es  jetzt  möglich  ist.  Wagen  mit  Heberlein  -  Bremsen 
einzuschalten.  (Glaser'e  Annalen  l&VJ,  Bd.  24,  S.  IM.) 

H^beriettt'BniBae*  Nach  den  Erlbbrnngen  Tersebiedeiier  Direetiönen  halten  die  Aeh»-  nnd  Frietiea» 
r'dlen  der  Heberlein-Brenise  etwa  3—5  Jahre.  Die  Geisatnmtko.sten  für  1'nterbaltung  nrnl  Wioderherst.'lluiig 
einer  Heberlein-Brenise  werden  von  der  Eiseobabn-IMiection  Klberfeld  anf  nur  etwa  50  —  60  M.  jährlich 
veranschlagt  (Glaser 's  Annalen  18S9,  Bd.  25,  S.  D<3.) 

Laftnafe-BnoneH  von  Kttrting  anf  der  Trambahn  in  iCttaehen.  Vit  dieser  kann  der  Zug  von 
5  Wntren  im  G»«!iinTnt[rt  \v:c!itf  vun  35  t  auf  eine  Länge  von  15  m  zum  Slälletand  gebraelit  werden.  Die 
\<>rtheile,  die  sich  beim  Betrieb  ergeben  lixben,  werden  angeführt.  (Organ  Ih&d,  »S.  24.) 

KnltMunmelad«  Brenweb  In  Dresden  ist  seit  lingener  Zeit  eine  kraftsammelnde  Bremse  von 
B.  G.  Sehwnrz  in  Iiondon.  bei  einem  Wagen  in  Betrieb,  die  sieb  naeb  dem  Zeugniss  der  Gesellsehaft 

16» 
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TonOgUch  bewährt  hat.  i>io  Kniftaafcpeicberang  erfolgt  durch  ein  System  vun  kräftigen  Spiralfedern, 
die  «iter  dvin  Wa|,'en  aiigcbraebt  nad.  Die  Ped«n  tiiMl  w  atirk,  dan  der  Wagcu  nach  den  «ngesteUten 
Versuchen  3  — 15  m  Wefflänfren  uhne  Eingriff  der  Pf«rd«  nrlkcUflgt,  den  Pferden  alao  da*  tttrtmifeiide 
Amriahan  des  Wagens  rollständicr  erspart  wird.    Genaueres  k.  Quelle. 

(Die  StsassenUhn  1889,  S.  219,  267  u.  323:  Zeit«ehr.  f.  Tratv-portwesen  1889,  S.  216.) 

Um  knflMUWMlBd«  Bmue»  die  sieh  be[  V«rwielieB  der  Sonthmurk-  and  Deptfard-Pferdebalm- 
Gesellschaft  gixt  iMwihrt  haben  soll,  ist  zn  i  rliulf.  ii  v  ni  Infrenienr  John,  Record  5  Frederick's  place 
Jewry.  London.  (Die  Strassenbahu  1S89,  S.  359;  Zeitiehr.  f.  Tninsportweseo  1$89,  S.  372.) 

Byrftg««*k  iBd  B»iitIeyKBlghi%Mf|«rat  ftr  daetriaclie Eüenbabnen       leachrieh«  in 
(Hoete.  EogioMT  1888,  aSOSL  Mtt  Abbild.  Biagler'k  pelyt  Joaml  1889,  Bd.  378,  8.586.) 

Dkene», 

Spragne'fl  nener  Motor  fOr  electrischc  Strasacnbahncn.  Br^schfeHniag  imd  DurteUoBg  der  recht 
kräftigen  neuen  Coostruction,  di«  sich  bisher  Qbenül  gut  bewährt  hat 

(IDt  Abbild.  Zdtidr.  f.  ■nwMportweMB  1888.  &  3S7.) 

Kobleubflrsten  fQr  electrisehe  Eisenbahnen.  Die  Thomson-Honston-Gesdlschaft  ycrwendet 
neuerdings  Kohlcnb&rsten.  Dteae  nntien  den  Cammntator  weniger  ab,  als  die  beste  Kupferbürste,  sie 
nwchen  denselben  gUniend  scbwan,  branehen  keine  Schmiermittel,  Temrsachen  keine  Funken  und  sind 
baUger  als  kupfame  Bflitten  (Tetgl.  die  A«naaening  daa  Diraetoia  der  Bäte  van  DaTtapoit  meb  Sjstaim 
SprnpiK«  auf  dem  Congress  des  amerikanischen  Vereirn^s,  wonach  anfSnclich  die  CommatatOKO  idir  fid 
Ku«t«n  verursachten,  was  seit  Anwendung  der  Kohleubarst«  nicht  mehr  der  Fall  ist). 

(Die  Stnoaenbabn  1889.  8.  885;  Beetvotadm.  Zdtadirift  1889,  &  SSI.) 

lecomnlatoren  ^Oerlleon'*,  Patent  Dr.  Schoop.  Bei  diesen  ist  die  FlQssigkeit  durch  ein 
gttUtindaaB  Electrolyt  erseht,  um  das  Herausfallen  actirer  Masse  zn  verhindern ;  sie  sind  daher  besonders 
Ar  fltnwaaabahnen  mit  den  rielen  starken  Ersch&ttemngen  geeignet  Die  Accnmulatoren  mit  Flüssigkeit 
«wdaB  TOB  den  Oerliconer  Werken  nur  fito  alatigiiinn  Batiiab  enpfabicn. 

('/."i'nrhr  r  Fl  Ttrotechniker  1889,  Rd.  Vif.  8.451;  Flectrotrrhn.  Zdt'^rhr.  1889,  S.473.) 

AmerikaBiseh«  Aceumalatoren*  Patentstreijtigkeiten  und  geschichtliche  Angabe  mit  kuner 
Beaehnibuig  dar  frflbeaten  Syateme.  ^eetrotecbn.  Keitaebr.  1689,  6.  817.) 

Herstellnng  der  Electroplatten  fär  Aeeamalitonii  Pat.  Xr.  4599ä.  Neue  Art  der  Anbringung 
der  wirksamen  Masse  in  den  Electroplatten.  (Electrotecbn.  2eitscbr.  1889,  S.  233.) 

Eleetriacher  Srnmler  von  A.  Lauber.  Fat  Nr.  45162.  Hierbei  werden  anstaU  der  Metallplatten 
Beatroden  wn  peiOaw  gnpUtartlger  KoUe  in  Natna  tnd  Kalibmge  verwandi 

(Electrotcchn.  Zeitfchr.  1889.      .^6 ) 
HeaeniBgen  au  tiecuudiri>atterlen}  Pat  Nr.  46242  der  Electrical  -  Power  Storage  Company  in 
London,  die  die  YerhlndeniBg  ren  Knnaddtkaaen  in  Folge  ▼<»  Anaaninebi  aetiveo  Ibteriala  auf  den  Boden 

der  Zellen,  sowir  ein  l-  icht.  s  M  ntiren  der  Platten  bezwecken  s.     (Elcctrotechn.  Zeitschr.  1839,  S.  252.) 

Deagleictaenx  Pat  46090.  Ersatz  der  Bleiozydc  durch  platinirten  Asbest.  Dadurch  viermal  geringer«« 
Oewieht  and  kobirenter  Zuatnnd  der  Füllmasse  der  Eleotroden.        (Electrotcchn.  Zeitschr..  S.  171.) 

Dosgloichen:  Füllung  fQr  AceonnUtoirea,  Pnt  48841.  Znaati  von  salpetersanrem  Alkali,  iweefci 
«ehnellenr  Lüldung  von  Bleiozyd.  fKlectr  .ti  Lliii.  Zeitschr.  18S9.  S.  171  ^ 

Dunean'a  seeondttre  Batterien.   Von  Dr.  Levis  Duncan  werden  mit  Erfolg  Versncbt:, 
aiae  Verringenmg  dea  Gewlebtee  nnd  Yenrendnng  toq  Flottton  ana  anderen  Metallen  b«iwedi«B.  genadtt 
NÄhir.  s  (Electrotcchn.  Zeitschrift  18S9,  8.  115.) 

FBmpeili'a  Speieberbatterien,  Bei  diesen  sind  die  gewöhnlichen  gitterförmigen  Bleiplatteo 
taryerbStnngönerEnixaeUiessnng  dureh  abfallende  Theilchcn  mittelst  Kaut«chuckbändcr  gegen  einander 
isolirt  und  mit  Asbestgewebe  bedeckt,  damit  die  abbrikikelnden  TlMÜchen  der  Platten  auf  dem  Gewebe 
liegen  bleib.» II  i>  i   j  Hiedr  itechniki  r  \m.  S.  398;  Dingler's  Journal  1889.  Bd.  273,  IT.i 

Accnmal&torea  noch  Njatem  Correns  sollen  besonders  fOr  Strassenbabnen  gut  geeignet  sein,  — 
«ine  electriscbe  Pferddtnft  wird  dabei  tob  19,9  kg  Aecamolatorengewieht  gdwatet 

(Die  Strassenbahn  1889.  S.  380.) 

Yorrichtung  zur  Vcrhiltang  der  Ueberladnng  nnd  üeberentladnng  von  electriaohen  Aocama* 
latoreo  in  Verfheilungsonlagcn  Pat  Nr.  tt«3  (Henry  Edmunds,  London). 

(Beetrotedm.  ZeHaebr.  188»,  8.  550l) 


XV. 


Ueber  den  Werth  der  sclimalspnrigen  UseiibAhJieii. 
Eine  vergleichende  Studie 
TOS  Ingenieiir  W,  SenU«. 

Keine  Nenenmg  anf  dem  tiebiete  des  Eisenbahnweiens  bat  wobl  so  ithbeiebe  Wider- 

siacber  gefunden,  als  die  Anwendung  der  Schmalspur  für  den  allgemeinen  Verkehr.  Die 
vielen  Nachtheile,  w^-lchc  ilciNullifn  in  den  ersten  Jahren  anlmfit'tLMi,  lialioii  zu  den  niantiicf- 
fachsten  Bedenken  i^ciiHlitrn  Anlass  gegeben;  so  hatten  die  Aiiliäiii^ir  der  Nonualspur 
leichtes  Spiel,  umsomehr  als  selbst  die  eifrigsten  Verfechter  der  Schmalspur  unter  sich 
uneinig  waren,  ob  der  Sjiurwnte  von  1,00  m  oder  der  tod  0,75  m  der  Yenmg  m  f^h&n  weL 

lozwücbeo  bat  die  Scbmalspur  ihre  Zelt  nieht  verloren.  Im  Laufe  weniger  Jabre 
bat  eich  ibr  grosser  Urawandlungsprozess  TOlbogeo,  und  die  stetig  wacbsende  Zahl  der 

dem  Bctriel'i'  nhergebenen  und  aneb  prosperirenden  SebmalsparbahDea  sengt  von  diff 
Ezistenzberii  liti^Ming  der  Schmalspur. 

Trot/deni  wird  ihre  Bedeutun-^'  run  h  iiimu  r  nieht  nach  fiehühr  gewürdigt,  und  ihr 
«jflhst  von  hprvnrrriffPfHlpTi  Fachmfitmei  ii  nur  ein  untergeonineter  Platz  unter  den  Secundär- 
baiineu  zuerkannt,  weil  ibrer  Ansicht  nach  die  NormaLspur  allein  den  Bedingungen  ent- 
spricbt,  wetcbe  man  an  eine  moderne  Euenbabn  stellen  muss:  bedeutende  LeistucgsfUbig- 
keit  und  grosse  Fahrgeschwindigkeit  bei  vollster  Wabrung  der  Betriebssieberbeit,  Bequem^ 
liebkeit  der  Reisenden  und  möglichst  billiger  Tarif  bei  aosreidiender  RentabilitAi 

Diese  irrige  Ansicht  über  die  Schniahspur  hat  die  k.  and  k.  Bosna-Bahn,  die  hei^ 
vorrageuste  Schmalspurbahn  des  Contineuts,  welche  bei  0.7G  ni  Spurweit«  eine  Länge  von 
2G8.2  km  besitzt,  plärzpud  widerlegt.  An  der  Hand  der  Bf'triebMcrgphnisse  dieser  Bahn 
soll  nacbgewiesen  ^vertb-n,  dass  die  Scluualspur  obigen  Anforderungen  in  jeder  Hinsicht 
zu  entsprechen  vermag. 

I.  Die  LetotnngsfiOilgkeli  der  Sohmelspiir. 

FOr  die  Leistnogsf&higkeit  einer  Bahn  ohne  Cnterscbied  d«r  Spurweite  ist  maass- 
gebend: 

1.  ilir  Xeigungsverhältniss, 

2.  die  höchst  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  mit  Rflckeicht  auf  die  Stärke  und  Be- 
schaffenheit des  Oberbaues, 

3.  die  Construction  und  Zahl  der  Fahrbetriebsmittel,  , 

4.  die  Menge  und  Kinricbtang  der  Stationsaulageu,  nebstdera 

5.  die  Geleiae-Anxabl  in  der  offenen  Strecke,  welche  an  diesor  Stelle  jedoch  nicht  in 
Betrscbt  kommt,  da  nur  die  Leistungsffihigkeit  eingeleieiger  Bahnen  besprochen 
werden  soll. 

Mteefetift  t  L«e«I-  o.  SbMMstakBta.  im.  n 
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nd  I.  Neigniig^Yerhältnigg«. 
Nacli  di'ii  liii  die  Berechnung  der  Ziigbolashing  triltifren  Formeln  w.^rden  bei  trockenen 
Schienen,  also  einem  günstigen  Keibungs-Coeiticienten  aui  Steigungen  von  7P',„  Züt'e  von 
dum  einftdwii«  l»i  47  ^^i^  Züge  von  dem  doppelten  imd  bei  35 ''/gg  Sieigimg  Züge  yod 
dem  dieifiwlieD  Gewichte  der  arbeitenden  Locomotive  beordert. 

Diese  Beredurang  enreiet  sieh  auch  fftr  die  sclmale  Spurweite  ratreffinid.  Fflr  taam 
rationellen  Betrieb  erscheinen  daher  obige  ftdgungsverhftltune  nicht  «npfehlenswerUi, 

da  sich  in  diesen  Fällen,  zumal  bei  der  Schmalspur,  das  Zugsgewicht  gegenwartig  noch 
als  zu  gering  herausstellen  wird  und  das  Zo!inra>Isy>tem  dann  besonders  hn  den  erstge- 
nannten zwei  Stp5^iirn;pn  entRchieden  den  \''ii7.iig  vordioiit.  Bei  der  Anlage  der  bestehenden 
Scbmabpuibalmeu  hatte  man  eben  in  Aubutrucbt  des  voraussichtlich  minder  lebhaltea 
Veit  ehre  die  LoeomotiTen  nnd  daher  auch  den  Oberbau  nel  echwfteher  oonstmirt  als  bei 
der  Konnalepttr;  so  betiAgt  das  AdbKsions-Gewicht  der  Bomahahn-Locomotiren  nur  20  t, 
das  der  VolIliahnr-LocomotiTen  dagegen  bei  drei  gelcuppelten  Achsen  3d^0,  bei  vier 
gekuppelten  Achsen  40—48  t. 

Auf  ^Dünstigeren  als  den  oben  genannten  Steigungen,  wie  sie  auch  bei  der  Norinal- 
spur  angewiiiilct  werden,  ist  die  Zugkraft  bei  den  Schmalspurh^bncn  trotz  dieses  ver- 
hältnissraässig  noch  geringen  Adhüsions-Gewichtes  immerhin  bedeutend  genug.  Auf  der 
im  Betriebe  der  k.  und  k.  Bosna-Bahn  befindlichen  Montanbahu  Vogo^ica-CjeTljanoric 
(0,76  m  Sporwdte),  welche  h«  einer  Lftnge  von  20,3  km  eine  HOhe  von  261,64  m  ersteigt 
nnd  Bampen  bis  an  26  Vm  tiberwindet,  heftrdein  die  150  BP  Zwillings-LoeomotiToi  noch 
Züge  mit  60  t  Belastung  bei  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  Ton  12  Inn  per 
Stunde.  Die  20n  HP  l\;idial-Locomotiven  würden  in  dieser  Strecke  boi  L'l'Mcher  Gesichwindij- 
keit  eine  Belastuii«;  vmi  80  t  bewältigen,  wahrend  sie  auf  der  Bergsuecke  di  r  Bosna-Bahn 
(13,6  "Zoo  Steif,airg)  Züge  von  140  t  Belastung  uiit  17  km  Geschwindigkeit  führen. 

Im  Durchschnitte  beträgt  die  Bruttolast  der  Züge  auf  der  schmalspurigen  Bosna-Bahn 
das  Ykifitdie  von  dem  Oewiehte  der  Loeomotim,  wie  dies  auch  bei  Vollhahnen  der 
IUI  ist 

ad  2.  FuhrgeMcliwindigkeit. 
Bei  Normirung  der  Falirgeschwindigkeit  auf  den  Schmalspurbahnen  wurde  nrsprflng» 
lieh  an  der  Ansidit  festgehalten,  daes  die  Schmalspur  nur  das  Strassenfiihrwerk  oder  ä» 
Pferdebahn  an  ersetzen  bemfen  wflre;  demgemiss  wnrde  auch  die  Maiimal-Qeschwindig' 
keit  mit  15  km  per  Stunde  als  roUkommen  ausreichend  angenommen. 

Gegenwartig  verkehren  die  Personenzüge  der  Bosna-Bahn  in  der  Ebene  schon  mit 
30,  in  der  Bi-rgstrecke  mit  20  km  G^^xiiwlndigkeit  per  Stunde,  die  LastzÜLTc  mit  22  berw. 
17  km,  wobei  die  durch  das  Anfahren  und  Anhalten  in  den  Stationea  bervorgerufeiiea 
Verzögerungen  nicht  berücksichtigt  erscheinen. 

Bei  den  commissionellen  Piobelahrten  wurden  Fahrgeschwindigkeiten  von  45  und 
selbst  50  km  per  Stunde  erzielt;  eine  solche  Fahrgeschwindigkeit  läset  sich  jedoch  aas 
Betriebsrfteksiditen  fOr  die  Daner  noch  nicht  anwenden,  wofbr  allerdings  die  schmale  Spur- 
weite nicht  Tcrantwortlich  gemacht  werden  kann.  Die  Zflge  der  (tsterr.  lugar.  Bb,uptb«hnen 

vorVoliTi  n  so  ziemlich  mit  der  doppelten  Geschwindigkeit  wie  die  Züge  der  schmalspurigen 
Bosna-Haliii.  Der  Schnellzug  von  Bodonbaeh  nm^h  Wifn  f-ihrt  mit  .'f^.T.  der  von  Krakau 
nach  Wien  mit  40,0  km  iu  der  Stunde,  wobei  die  Aufenthalte  in  den  Zwischeostatioueo 
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mit  eingerechDet  sind.  Eine  Erhöbimg  dieser  Fahrgeschwindigkeit  wird  jedoch,  wie  vor 
kurzem  von  autoiitatiTor  Seite  iiaebgewi«wn  wurde,  auch  auf  diesen  Vollbabnen,  oline  die 
Betriebflneherheit  ernstlidi  ni  gefUrden,  wobl  nicbi  gut  platigreifen  können,  bevor  niebi 
ibr  Oberbau  eine  entqprecbende  Yerattrkung  eriUnvn  bat 

Das  Schienenprofil  des  Normalsystems  III  der  Bosna-Bahn  wiegt  17,8  kg  per  Cnrrent- 
uietor,  äho  die  Hälfte  des  Schienengewicbiee  der  teterr.  ungar.  Hauptbahnen ,  weichen 

beispieleweise  betrilf^t: 

3a,o  kg  (Oesten.  Nordwestbabn), 

34,0  ,  (äüdbaliii), 

35,0  ,  (priT.  Mm.  .nngar.  Staats*  Bisuibabn-GeselhKfaaft), 

35.3  ,  (Kaiser  JTerdinand-Nordbabn)  und 

35.4  ,  (  k.  L  Osteir.  Staatsbabnen). 

Die  Fahrgeschwindigkeiten  auf  der  schmalspurigen  Bosna-Babn  und  den  vorgenannten 
HauptbaluH  ii  stehen  also  zu  der  Stärke  ihres  Oberbaues  in  geradem  Vnrhriltnissp ;  die 
Schmrilspiii  bildet  daher  auch  in  Br/iiif  auf  die  Fahrgeschwindigkeit  kein  unülu  rwimilirlies 
Hinderniss,  und  könnte  die  Bosna-Bahn  bei  einem  kräftiger  construirten  Oberbaue,  zu  dessea 
Einführang  Torderhaad  freiücli  kein  zwingender  Grund  vorli^  ihre  Fahrgeschwindigkeit 
lacht  namhaft  orbOhen,  ohne  an  ihrer  Zugkraft  eine  iSnbuBse  erleiden  zu  mflssen.  Jkm 
die  Fabrgeaebwindigkeit  hingt  ja  aucb  bei  der  Schmalspur  von  der  Heizflftdie  der  Loco- 
motivo  ab,  von  deren  Grösse  wiederum  das  Gewicht  der  Looomotive  abhängig  ist;  nun 
is^st  Hieb  aber  das  letztere  um  so  grosser  annehmen,  je  tragflUüger  der  Oberbau  con» 
struirt  ist. 

Die  Festiniog-Bahn,  deren  Schienen  bei  0,597  m  Spurweite  24,17  kg  per  laufenden 
Meter  wiegen,  befördert  ihre  Züge  mit  einer  Maximal-Qcschwindigkcit  von  46  km,  während 
die  amerikanischen  Scbntalq^nrbahnen  bei  ihren  gflnstigen  NeigUQgs-Verhftltntssen  mit 
60  km  in  dar  Stunde  fahren,  also  den  teterr.  ungar.  Hauptbahnen  niebt  nadistdien.  So 

h'i^^l  die  Schmalspur  mit  derselben  Berechtigung,  wie  die  den  Weltverkehr  vermittelnden 
Hauptbahnen,  das  geflügelte  Rad  als  ihr  Symbol. 

Einen  eklatanten  Beweis  dafür,  dass  die  Fahrgeschwindigkeit  von  der  Spurweite  fast 
unabbfiuKig  ist,  liefert  die  14  kin  lange  Schmalspurbahn  von  Bedfdrdt  nach  Nnrtb  liiliorica 
in  Massachusetts ,  deren  Spurweite  volle  0,2Ö  m  beträgt  Die  Wagen  sind  mit  allem 
Comfort  ausgestattet  und  haben  bei  mm  Eigengewidite  von  4,6 1  einen  Fsasungsrann 
von  30  Personen,  Diese  Scbmalspuibabn  befiedert  ihre  Zftge,  welche  ans  je  zwei  Oflter» 
und  2  Personenwagen  snaamnui^eatellt  snid,  mit  ma  durchschnittlichen  Geschwindigkeit 
von  32  km  per  Stunde.  Die  Züge  der  0.25  m  Spur  verk  duen  demnach  mit  derselben 
Gesebwindigkeit,  und  wie  ee  scheint  mit  denNüben  SicUerhvit  wie  die  Züge  auf  der 
0,70  m  Spur. 

Ml  S.  Comtrnctlom  der  FaluMrielisnillteL 
a,  Lccomaiivett, 

Die  Radial-Locomotiven  der  Bosna-Babn  baben  drin  gekuppelte  Achsen,  ein  Diensti- 

gewicht  von  24,6  t,  eine  Heizfläche  von  58,82  m*  und  tim  ofTeotive  Zugkraft  von  2520  kg; 
sie  erzielen  eine  Falirgeschwindigkeit  bis  zn  km  in  der  Stund«'  und  jia-siren  Curven 
von  35  m  Radius  mit  Leichtii^keit.  wodurch  die  thunlichste  Au5U&tzuAg  der  Zugkraft  selbst 
bei  ungünstigen  Richtungsverhältnisseu  ermöglicht  wird. 

'  W 
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Diese  LoeomotiTeii  befördern  Penonemilge  von  80 1  Bratiolut  und  35  Aduen,  sowie 
Lastzäge  bis  sn  4t0 1  und  80  AehseD  io  der  Bbeoe,  140 1  in  der  Bergstreeke  mit  den  snb 
2  aogefUilteD  Geschwindigkeiten. 

Der  grosse  Fortschritt,  welchen  die  k.  und  k,  Bosna-Bahn  mit  dpr  F'infühnin?  der 
Radial-Locomotivpii.  welche  auch  rait  den  Apparaten  für  Vai  uiimbrem'^n  und  ]  Mnipfbeizung 
versehen  sind,  gemacht  hat,  erhellt  am  besten  aus  der  nachtolgeudeu  Tabelle: 


iBvsna- 
iBahn, 
JRaJial- 
Iji.co- 
jinoliv. 

^  OD 

s  ■  ^ 
'/■  j~  u 

t  A 

SB 

Hainsberg- 
Kipüdorf 
System  System 
Fairliei  Klose 

2  Molut.  * 
AekMn.j 

4ridri;t  iiidri^t 
LocomoUreo. 

Ocholt-  i 
Westerstede.  1 

's 

.1  t 

'S 

g 

Berjf- 
werka- 

Pftra- 
zseny. 

Resica- 
Szekul. 

Schem- 
iiitzer 
Mon- 
tanb. 

(Lacom. 

mit 
ScUepp- 

Win- 
keln- 
Bwiw- 
Appen- 
zell. 

\ 

T,ajfny- 
Chan. 

1 

Bdn. 

Spurweite  m  .  . 

0,76 

0.75 

0,75 

0,75 

0,75 

0,75 

0,78 

0,948 

1^ 

1,00 

I.OO 

IJ» 

DampfdrnekAtm. 

12 

19 

10 

10. 

10 

10 

10 

10 

10 

12 

8,3 

10 

8.5 

12 

HeizfllclM  . 

58,82 

■29,72 

57.74 

4C.26 

.H4.417 

52,25 

17,30 

37,7.j 

25,70 

4r.,oo 

41,30 

55,16 

30.60 

39,46 

Diesa^eiridit 

34,60 

16,0 

28,9 

24,7 

10,00 

22,00 

7,40 

ISJJ 

11,30 

19,00 

21.75 

19,50 

13,50 

U.T5 

Badslaad  m  ,  . 

e.00 

\» 

5,€9 

5,75 

1,50 

S.S8 

330 

1,44 

3,40 

2,10 

S,I5 

1,78 

1^ 

Die  ßadial-IiOcomotiren  besitzen  demnach  die  grös.ste  HeisflSdie  unter  den  angelQlirten 
Scbmalspor-Loconiotivcn.   Die  ZugkratX  beträgt  bei  der 


OcholtrWeäterstede  Bahn  850  kg, 

Felda-Bahn   20:10  . 

Wilkav-Saupersdorf   2100  . 

Lagny-Char3   2300  , 

HainsTxrp-Kipsflorf.  System  Fairlie   , 

Bosna-Baliu   2520  , 

Hainsberg-Kippsdorf,  System  Klose   2050  , 

Besiea-Szeknl   300O  , 


OegenQber  den  Kormalüalmen  ist  die  Zugkraft  der  schmalspurigen  Locomotiven  aller- 
dinjr^  eine  jjering'fro,  d;i  bei  ihren  besrhränkton  Dimensionen  die  Hoi^fläclie  bezw.  das 
Adhiiiüi!f>gewicht  iiatiiii,'t  itiass  kleiner  aiwt'allen  mu.ss,  umsomehr  als  auch  der  bisher  aus- 
geführte Oberbau  eiue  verliultuissmäasig  nur  geringe  Tragfähigkeit  besass.  Die  Personen- 
zug«LocomotiTen  der  Normalapnr  erhalten  80—120,  die  Lastnig-LocomotiTan  100 — 140  m' 
und  mehr  Hetzfliehe,  wUhread  dieselbe  bei  den  Looomotiren  der  BosnsrBaim  nnr  58^82 
betrSgt  Doch  ist  die  Zugkraft  d^  r  li  txteren  trotzdem  SCbon  gross  geling,  nm  bei  un- 
wesentlich V('r?i^hif'r1oTtnn  Tarifen  ffir  (i-'ii  Ziigkilometer  eine  Einnnbme  zu  erzielen,  welcbe 
die  Kp.,'elinisse  vii-lrr  ii  rni  iloit  Hauptbahnen  übersteigt.  So  wurde  beispielsweise  im  Jahre 


1888  per  Zugskilometer  eiugeüommen; 

hei  der  k.  und  \.  Bosna-Bahn   4M.  16,82  Pf. 

hei  den  k.  k.  5sterr.  Staatsbahnen  flherbaapt  8  ,  84,8  » 

unil  spiziell: 

bei  den  westlichen  Staatsbahnen    ....  4  ,   17,4  , 

bei  der  Litriauer  Staat^bahn   1  „  28,4  , 

hei  der  Dahnatiner  Staatsbahn   1  .  04,2  . 

ferner  bei  der  Mähr.  Grenzbahn,  Krzherzog 
Albrecbt-Bahn  and  den  0ali2.  Staat  s- 

bahnea   2  ,  62,6  , 
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Die  Kadial-Locomotiven  lassen  2ÜöÜ  Liter  Wasser  und  2  lu^  Kohlen,  und  verbrauchen 
b«i  der  B«ftrdmuig  einea  PcnoneDiDges  mit  80 1  Betastimg  darchsehnittlich  10,5  kg  Koblm 
per  Kttonwter,  was  bei  4,08&eber  Verdampfüi^  mehr  15*/o  mitgerisflenen  Wassers  60,1 
Liter  Was»erverbratich  ergibt. 

Ein  Lastzag  mit  200  t  Belastuog  yerbraucbt  21  kg  Kohlen,  daher  per  Kilometer  98. 
Liter  \V;i?spr. 

Eine  rersoucuzug-Locomotive  kann  demnach  je  nach  den  ^ieigungs Verhältnissen  leicht 
86  km  snrflcklegen,  befor  sie  wieder  gespeist  werden  mass,  wfthread  eise  lAstsog-Loeo- 
motive  in  InterTalleD  ron  darchsehnlttüdi  25  km  ausgerüstet  werden  mOssie,  welche 
BotfemuDg  mit  dem  für  die  Anlage  von  Waaaerstationen  auf  Normalbahnen  geltenden 

Grundsätze  übereinstinimt.  Thatsächlich  mr^  \m  vollhelasteten  Personenzügen  in  der 
Richtung  Brod-Sarajevo  (2(58,2  km)  in  11  Stationen  durch  zusammen  72  Minuten  au<C''- 
rüstet,  bei  Last^  und  Militärzügen  in  18  Stationen  durch  !Mi  Minuten,  in  umgekehrter  Rich- 
tuug  bei  Personenzügen  in  1 1  StuHuueii  durch  (>3  Miuiit«ü,  bei  I>astzügen  durch  ü8  Minuten. 

Auf  der  mit  bis  25  ^.(^^  ansteigenden  Hontanbahn  VogosakCjerljaDovic  betti^^t  die 
dnrchscbnittliebe  Entfernung  der  Wasserstationai  10  km,  wahrend  hei  Normalbahnen  mit 
TOnraltender  gleicher  Steigung  diese  Plntrornung  mit  12  km  angenommen  wird. 

Von  sSmmdichen  Wa<;serftatioiieii  der  k.  iitid  k.  Hn.mia-]?;ihn  mit  ihrem  234  m* 
Fassiini^'sraume  können  bei  täglich  einmaliger  Füllung  9  durchgehende  Lastzüge  mit  je 
200 1  Belastung  gespeist  werden.  * 

/'.  Pt  rsmtenwagen. 

Die  dreiactu^igeu  l't'rsoneiiwagen  (Jlasse  mit  radial^teUbaren  Achsen  (ohne  Bremse) 
habMi  ein  Eigengewicht  von  6,9t  und  einen  Fassungsraim  für  22  Personen;  die  Reichen 
Wagen  III  Claase  (mit  Bremsen)  haben  6,6 1  Tarn  und  24  SitspUtse. 

Die  nachfolgende  Tabelle  gibt  einen  Vcigleich  dieser  Wa;:eii  mit  ilcnen  der  normalen 
Hauptbahnen,  sowie  mit  den  Personenwagen  einiger  der  bekanntesten  Scbmalsparbabnen. 

a.  Normalspurige  Bahnen. 


J 


Bo&na-Bahn. 
Wagen 


I  Ustorr.  Bahnen, 

I 


rerboucnn  u^en  L/II*  CL 
•bae  Brease. 

Zahl  der  Sitaplati«  ..... 

T»ra  T  

Aut  1  Paiuagicr  «ntlillt: 
an  Gnmilfliclie  m*  

an  ßauiii  tu'  

todtes  Gewicht  jm  r  Sitzplatz  kg 

FenoaeDwagfea  111.  CL 
■It  BresM. 

ZfeU  dar  ffitaplitu  

Äi»  t  

Auf  1  Passagier  entiUlt: 

an  Onmdflielw  in>  

an  Raum  n>' 

t«4tM  äewicbt  p«r  SitsplaU  kg 


•22 
1,21 


S4 

1.02 
S7ö,00 


!  ll»g>i-!iiir^. 
i     fftr  8cbnrlhiii;i', 
dlsikcliLfig«  Wagen, 

■it 


85 
74 

0,70 

1.75 
300,00 


48 

M 

0,88 

0.95 
175,00 


32 
16,7 

1.16 
8,8» 
528,00 


17oninIaptirij|e 
Localbahn 
Altona.  , 
Kaltenklreben 


as 

5.1 

0,43 

0,90 
16S,87 


ISO 
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Per  SiticplatB  nnd  Gnmdfllclie  imd  Raum  bei  dar  Wagcn-Claase  der  Bona* 
BabD  aleo  kleimr  all  bei  den  Noimalbahnen,  fDr  die  bereebtigteii  WOnidke  des  niMadeii 
Pnblilrame  jedoeh  trotzdem  vollkoutnen  ansreiebeiid.   Noch  grOs^re  Concessionen  an  die 

stetig  wachsenden  Ansprüche  des  letzteren  mfisr^ten  auf  die  financiellen  Krgebnisse  der 
Bahn  nachtheilig  einwirkr-n:  so  steht  es  au&&er  Fra<;e.  dass  die  ilcn  Weltverkehr  fermittelnden 
Hauptbahnen  mit  den  Eiiuiclitungeu  ihrer  Personenwagen  bereite  au  der,  durch  die  Öcouomie 
des  Betliebes  gezogeneo  Gieiuse  angelangt  sind.  Im  Jahre  1887  wann  im  Bemdie  der 
dem  Yereine  dentsdrar  Eisenbaba-VenraltiiDgeD  aogebArendea  Babnen  von  aUen  bewegtea 
PUlieo  nur  23%  beeet/t;  sieht  man  von  den  in  die  Bdoenzüge  einraogfrtMi  schweren 
Wa^en  ganz  ab,  so  entfallt  bei  Intereomrantiications-Wapen  I.'II.  Clause  per  Sitzplati 
34ö,bakg,  der  III.  Clause  HM,öMkg,  bei  Wagen  mit  Ooupesyatem  II.  (Jlasse  30o.no,  HI. 
Claüse  175,00  kg  an  todter  Last,  sodass,  wenn  nur  das  günstigere  todte  Gewicht  der  III. 
WagMi-Clasee  in  Betradht  gezogen  wird,  von  den  Kormalbabaen  per  Faeeagier  715  kg 
todte  Last  mitgefftbrt  worden  sind.  Diese  SSilFer  wird  jedoefa  in  WirUicbkeit  noch  fiber> 
troffen,  weil  bei  den  huiicren  Wagcn-Classen  sieh  ein  bedeutend  grosseres  todtes  Gewicht 
per  Sitzplatz  ergibt  und  gerade  diese  Classen  am  schwächsten  frequentirt  werden;  so 
participirte  im  Jahre  18?7  die  I,  Wagen-Chsse  mit  rrnr  *2, die  11.  Wagen-Cla?se 
mit  nur  lö^/«  an  dem  kilometnschen  Personen  verkehre  der  deutscbeu  Eiäeubahu  Verwaltungen. 

Die  ?on  dar  Bosna-Bahn  bei  den  Wagen  HI.  Classe  gebotene  grössere  Baquemlicbkeit 
ftussert  ihre  Rflekwirknng  dnrcb  das  auf  den  Sitzplata  entfallende  ui^nstlgere  todte  Gewicht 


ß.  ächmalspurbahnen: 


BoaupBihiL 

Ber^»rka- 

n)t  Truek- 
gMtcUt«. 

Sadnig« 

Wafn 

KU 

BnBM. 

tiekaigc 

WK|rn  mit 

Lf'iik- 

eMwbek« 
Schml- 

ifnr- 
b«]raai 

Ocholt- 
Wester- 
stede. 

BrtlUuO- 

Wa(m 

11.  Cl. 

Felda- 
Bahn 

Wiakfla- 
Harina- 
ApllMlil. 

0J6 

0,75 

0,75 

0,75 

0,7»5 

1,00 

1.00 

PttTBoneBwagen  III.  Cl. 

Auf  ein  Passa^i-^r  futfÄllt:  ] 

an  Grandtiiuhe  in*.    .   .  . 

0,50 

0,48 

0,41 

0.36 

0,43 

0,32 

0,36 

0.5ß 

1,02 

0,98 

0,82 

0,66 

0,82 

0,56 

0.73 

1,096 

Mtca  Gewicht  per  8i1z(>l»tz  kg  . 

1  275.0 

200,0 

157,8 

73,0 

138,0 

150,0 

171,0 

166.0 

Aus  dieser  Zusammenstellung  i.st  ersichtlich,  dass  für  die  Bequemlichkeit  der 
Rei<?eiTden  in  den  dreiachsic^en  Personenwagen  der  k.  und  k.  Bo?na-Bahn  unter  allen  Bahnen 
derselben  Spurweite  am  besten  vurgcsorgt  ist,  was  als  natürliche  Folge  wiederum  eine 
bedeutend  grössere  todte  Last  per  Sitzplatz  bedingt;  andererseits  zeigt  die  Tabelle,  das« 
schmalspurige  Wagen,  welche  an  Qrandfltche  und  Raum  annftbmd  dasselbe  Ausmaass 
bieten  wie  die  nonnalspurigen«  in  Benig  auf  die  Tara  günstigere  Ergelniase  als  die  letstown 
aufweisen. 

Die  Persnnenwajren  der  Ho.siu-Bahn  sind  mit  Dampfhoizuntj  versehen  nnd  ist  auch 
für  eine  sehr  f,nite  Ventilation  vorgesorgi-.  so  dass  seihst  der  verwöhnteste  Passa[,ner  mit 
der  Belyrdcrung  auf  dieser  Schmalspurbahn  zufrieden  gestallt  werden  muss.  Der  Gang 
der  dreiachsigen  Wagen  ist  bei  ihrem  grossen  Badstands  (5,0  m)  bedeutend  ruhiger,  und 
werden  die  ohnehin  nnbedsntenden  Settensdiwankongen  durch  die  an  beiden  Seiten  der 
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Central-Zugvorricbtuag  angebrachten  Schmubenkiippeln,  welche  die  richtige  S[iaruiung  im 
Zuge  bewirken,  fast  ganz  behobau.  L  übrigens  hängt  der  ruhige  Gang  des  Wagens  viel 
ron  der  Sorgfalt  ab,  welche  der  Erhaltaug  des  Oberbaues  und  der  Fabrbetrielwiiiittel  zu- 
g«weiid«t  wird,  und  tot  in  ertter  Idoie  der  Zustand  der  Aebebflohsen-FllbniDgeii  und  niebt 
die  Spurweite  auf  den  rah^^  Lauf  rou  weeentUcheai  Einflüsse. 


«.  Yergleiob  mit  Ko.rmalbabnen. 


Borna- Bahn. 

Dax- 
Bodenbaeher 
Balm. 

Prat?-I>tu«r 
Bahn. 

—  ^^-= 

dreiachsig. 

xweiaclui^. 

■  ~       ■   ■ 

Ka8t«Bwa^ii  ohne  Brenue. 

1  *^ 

6 

10 

10 

"  11,952 

8,06 

Famtugntanm :  Mann  .   .   .  . 

32 

20 

40 

a          Fferdo  .... 

4 

2 

6 

FUelMiminD  ptr lÜHUiiii^  .  .  , 

0,40 

0.888 

Tara  t  

bA 

6.0 

Verhältnis«  der  Tara  zur  Netto- ^ 

hft«/«  

47 

50 

SA 

eo 

OfftM  dilHrwafeB*  | 

10 

II 

11.3 

Tu»       Brem8wag«Bt  t  .   .  . 

4,4 

5.6 

Verhältniss  der  Tu»  tor  Netto- 

1    "  . 

48,1 

493 

Tara  eines  Wagens  ohne  Bremge  t 

4,1 

43 

43 

Verbältnijs  der  Tara  zor  Netto»  j 



1  « 

43.« 

4S^ 

ß.  Vergleich  mit  ächmalspurbahaen. 


1 

1  Bahn. 

i1 

c 

's 

lirOl- 
tii;>l- 

1!^ 

kuL 

Fohla- 

B.\liu. 

^  — 

-  j. 

f. 

je 

g 

b;i)m. 

irei- 
aduig. 

1 

Bpwwuw  n  «  .  .  . 

0.76 

0,75 

0.75 

0,75 

0,75 

0.75 

0.785 

0.948 

1.00 

1,00 

fiedeckle  Gaierwagen. 

Tragfähigkeit  t  .    .  . 

10 

6 

5 

5 

e 

5 

5 

6.25 

Tara  t  

4,7 

8 

_ 

•2,0') 

2,6 

8,824 

Verhaltiiiüs  Ac.v  Tum  zur 

2i>cttvlnst  "/o  .  •  • 

47 

50 

41 

M 

52 

Gl,l 

•Itae  fitterwafM. 

Trajffliliigkelt  t  .   .  . 

10 

.> 

4  j 

10 

7..'f 

i 

4,1 

i'.l 

2,ä 

l,<i 

2.8 

2.:. 

2.14 

4,^jvi 

5,3 

3,ü7i 

T«riiiliBiM  d«r  Tkia  tor 

41 

40 

45 

■.VI 

47 

.'ir, 

.V! 

47.5 

53 

S8,6 

483 
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Die  selbät  vou  gewiegten  FacbniäQueru  aufgestellte  BeliuuptuDg,  üass  bei  Güter- 
«ageu  das  VerhUtoiw  <ter  iodtea  Lait  nir  N«ttofast  desto  ungünstiger  wird,  je  sdmSlsr 
die  Spurweite  ist,  erseheiot  dnrcli  die  oben  angeAbrteii  Daten  widerlegt 

Die  Einführung  von  Wagen  mit  10 1  Tragffthiglceit  ergab  in  Bemg  auf  die  Leietooge- 

iäliigkeit  der  Sehmalspur  folgende  Vortheile: 

1.  dieselbe  Tragfähigkeit  wie  die  bei  normalspurigen  Oüterwageo  bis  jeist  vor- 
hersehende ; 

2.  grössere  Kiiätcndimcuäionen,  welche  die  Bewältigung  stärkerer  Truppen-  und 
Pferdetransporte  ermaglielieii,  was  liesoiideTS  in  strategistiber  Hiosidit  benrorgehobai 
werden  innss; 

3.  mhiger  Gang  der  Wagen  bei  geringerer  Zngslftqge,  wodoreh  giMsere  IUirge> 

sehwindiirkf it»»!!  f rniriglioht  wurden ; 

4.  besseres  Vfrhältiii>s  (?pr  Netto-  zur  ßnittuhi^t. 

Bei  den  dem  Vereine  deutscher  KisenbahnverwalLuiigeu  augohorendon  Vitllbahnen 
Stellte  sieb  dieses  VerbSltsiss  im  Betriebsjahre  1887  auf  darcbsehDittUeh  44,98 bei 
den  Localbabnen  (1888) 

Spiolfcld-KadkersbWfg  33,06  «/o 

Guiis-Stpinanianger   20,11  "/„ 

Liesing-Kaltenleutg<^l)eii    22,87»/, 

dagegen  bei  der  sclunalspurigen  Bosna-Bahn 
Linie  Bern.  Brod-Zeuica: 

bei  allen  Zflgen   38,59*/, 

bei  Lastzügen  allein    46,42  *>/o 

Linie  Zenica-Sarajevo : 

hfi  nlkn  Zützen  32,«)l«/<, 

bei  Lastzügen  allem  40,76% 

bei  der  schmalspurigen  Ötaal.'baliu  Dobuj-Simin  Huu: 

bei  allen  Zflgen   38,82% 

bei  Lastsfigen  alldn  44,57% 

ffierbci  miis^  lit  rvorgeboben  werden,  dn.ss  der  Fahrpark  beider  Schmalspurbahnen 
zum  gro.sson  Thoile  üi'h  nii«  zwt'iai  liM^.n  Wnir^n  b«Ntf»lit.  ein  nambafler  Einfluss  der 
dreiachsigen  Wagen  sich  daher  noch  nicht  geltend  macheu  konnte. 

HllltlriMlie  BeafitilMrfceit 

Die  Eriegsrerwaltung  stellt  an  die  Eisenbabnen  die  AnfiKdening,  dass  si«  die  raselie 
Ceneentrirang  von  Truppen  und  Kriegsmaterial  erleicbtem,  sowie  Cinm  regelmässigen 

Nachschub  ermi'iglichcn  sollen.  Die  grossen  Kriege  der  neuesten  Zeit  baben  gezeigt» 
welche  Bedeutung  tlen  Kisenbahnen  in  sti  it«  L'i-^' li'>r  ßr •/iolintiiy  beizumessen  i:*t ;  dts  Vor- 
urtheil.  dass  die  Schmalspurbahn^'n  einen  nur  sehr  geringen  strategischen  Werth  besitzen 
können,  ist  daher  besonders  jetzt,  wo  ^'auze  Schienenwege  aus  rein  militärischen  Kück- 
siehten  gebaut  werden,  doppelt  geeignet,  die  Schmalspur  noch  mehr  in  den  Hintergrund 
zu  dringen. 

Aus  den  Ergeboisseo  der  k.  und  k.  Bosna-Babn  erhellt,  dass  die  Schmalspurbahoen 

auch  in  dieser  Hinsicht  unriihtig  benrtheilt  worden  sind,  und  dass  .sie  im  Kiitg'sfnne 
grosse  Dienste  /.u  leisten  vermögen.  Das  Verladeprofil  der  I?r.^r;tT-Bnlin  jrcstuttt't  den 
Transport  vou  Militär-Fuhrwerken  aller  Art.   Die  Kastenwagen  dieser  Bahn  haben  bei 
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einer  Traglaüigkeit  voD  10  t  einen  Fassungsraum  von  32  ll^m  oder  4  Pfeideo.  Die 
Bodenfiid»  diew  Wagen  betrigt  11,952  m*,  wogegen  die  gedeckten  Qttmngut  der 
NonnellMÜiaeii  bei  18,586     40  Ibim  oder  6  Ffarde  ftmen;  bei  der  Sebinalspiir  entlUlfc  . 
dmiiiiBdi  0|373in*  Bodeoilftebe  per  MaoD,  bei  de»  normalspiirigen  Behnen  mur  0,838  m*. 

Unter  gewdhslichen  Verfaftltnisaeii  beftrdera  die  LastatOge  der  Boeiia>Bahn  bei  einer 
durchschnittlicben  fleschwindigkeit  von  15,6  km  (die  Aufentbalte  eingerechnet)  550  Mann 
oder  eine  äquiparirende  Anzahl  von  Pffrdpn.  Geschützen  und  Fuhrwerken;  die  petnischten 
Züge  der  schmalspurigen  bisn.  lierr.  .Staatsbaiin  DAhnj-Simin  Han  250  Muuii,  die  Mili- 
tärzüge 400  Mann.  Gewiss  eine  rtipuctaWe  Löistuug  einer  Schmalspurbahn,  welche  hinter 
der  LeiBtnng  und  Fabrgeeeliwiiidigkeit  eioer  KonnallMhn  nidit  viei  »irfteintehi  Durch 
die  Ton  dem  beluDeten  Werke  DeceuTilIe  ainä  errielten  VMiieasenmgen  iet  es  bereits 
mfiglich,  Geschütze  im  Gewichte  von  40  t  auf  IJahmn  von  60  cm  Spurweite  in  SteiguDgeo 
von  80  "/go  7.11  bef?)i(1oni.  Für  dio  M-itcns  Italii'ns  in  Abes<!ynii.'ii  gobaute  Militärbahn  von 
5<i  km  Lflrtf^a'  und  d.iiO  m  Spur  hat  die  i,'pnannte  Firma  das  «fosüiumte  rollende  Material 
geliefert,  und  beünden  sich  darunter  Wagen  für  Geschätz-  und  Verwundeten-,  sowie  für 
Lebensmittel-  imd  ße-lVaiuperte. 

Auch  in  Bezug  auf  die  militärische  Benätzbarkeit  einer  Bahn  entscheidet  also  nicht 
80  sehr  die  SpurwritOt  als  vielmehr  die  Zahl  der  Fahrbetriebsmittel.  Die  Normalbahn 
bat  hanptAchllcb  den  Vortheü  für  sieh,  dass  ihr  von  den  Nacbbarbahnen  im  ^egsblle 
leichter  Fahibetriebsmittel  in  der  nothwendigen  Menge  zudirigirt  werden  können,  während 

dif  Rchraalspnr,  wenigstens  so  lan^-e  ihre  Strecken  isolirt  dastehen,  auf  .-^ich  selbst  antje- 
wicseu  Weil>t.  Dieser  Nachtheil  kann  jedoch  durch  eine  zeitgerechLe,  genügende  Aus- 
rüstung mit  Fahrbetriebsmitteln,  allerdings  im  Rahmen  der  VerkehrsverhiUtnisse,  einiger- 
massen  aufgewogen  werdoi.  Andererseits  ist  es  selbstrerstftndlich,  dass  etrategiech  wichtige 
Linien  analeg  den  Weltrerkehisadem  nnr  normeispnrig  aosgefOhrt  werden,  se  demnach 
genügt,  wenn  die  Schmalspar  dem  ihr  von  der  grossen  Ao^be  speziell  zoMenden  An- 
theile  gewachsen  erscheint. 

Der  durchschnittliche  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  aller  fietenr.  nngar.  Eisenbahnen 
betrug  mit  £ade  1887  per  Kilometer  KetriebslaTige 

0,22  Locomotiven     (bei  der  ßosna-Bahn  0,104), 

0,47  Personenwagen  (  ,    ,      ,      „  0,31), 

5,29  Gflterwagen    ( •    «     •      •  1,42). 
Die  Eahlenberg-,  Gaisberg-,  Brflnner-  mid  Salzbniger  Loealbabnen,  sowie  die  Dampf* 
tramway  Kraus  h  ConiL,  Keue  Wiener  Tramway  und  die  eleUnsdie  Bahn  ModDng-Hinter- 
bfflhl  besessen  bei  einer  Betriebsläoge  von  ittsammen  115  hm 

0,74  Locomotiven, 

2,3fi  Persrinenwaj^en, 

1,25  Güterwagen 

Die  schmalspurigen  Bahnen  Lambach-Gmundeu  und  die  bosu.  herc.  Staatsbahn  Doboj- 
8imin  Em 

0,146  benr.  0,04  Locomotiven, 
0,732    ,    S,31  Personenwagen, 

9,21      ,     1,82  Güterwagen 
per  Kilometer  Bnhnlänge.    Der  Wagenpark  der  erstpfenannten  Schmalspurbahn  flbertrifft 
daher  die  Durchschnittsziffer  der  Normalbahnen  um  ein  beträcbtlicbeü. 
wiMwa  r.  iiMrt- 1,  ein«MBMkB«A.  ism.  19 
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Dapfgoii  läl  die  k.  und  k.  Bosoa-Bahu  mit  ihrem  Kalirparke  wi'it  hinter  diesen 
Durcksciiaittäzahlen  zurflckgeblieben,  und  wird  selbst  voü  dem  lahrpai  kc  der  LocaiiiahDen, 
welch«  bei  Ihrer  geringen  Lftoge  keiaen  lolchen  Verkdir  tu  bevältigLu  haben,  flberholi 
Der  Gmod  hieflir  ist  darin  zd  suehen,  dua  die  ftlteren  Fehrbetriebmnittel  mit  ihrer  gerieft 
Letetungl^Ulifi^eit  BBfih  Maftflsgabe  der  fortscbreitenden  Entwicklang  der  Bahn  v  >ni  Verkehre 
abgezogen  werden  irmwt^^n,  ein  ausgiebiger  Ersatz  alx-r  schon  aus  pectiniäreii  Hücksicbten 
unrathsam  erschien,  weil  bis  zur  Eintuhniug  der  lirt  iaclisigen  Wageu  mit  radialätellbareo 
Achsen  eine  geeignete  definitive  Wagentype  nicht  aufgciUjlll  worJon  In  iinte. 

Dieses  Miääverlidltuiss  wirkt  sclbsrerstäudlicb  nicht  nur  auf  die  militärische  ßciouiz- 
barlceit  der  fiosnii-Bahn,  sondem  auch  auf  ibxe  LwstnqgaflUiigkeit  Hherhaopt  naebtbeilig 
än.  Es  triti  aneh  thataicblieb,  treiidem  da«  die  boan.  here.  Staatababn  Doboj-Simin  Han, 
welche  unter  der  Verwaltung  der  erstgenannten  Bahn  steht,  mit  ihrem  Wagenparke  im 
BL'darfsfalle  die  mMglieli>te  Aiisliilfo  leistet,  znr  Zeit  der  Fassdauben-  und  Ob^ttransporte, 
sowie  bei  grösseren  Truppenverscliiebungen  oft  ein  empüüdlieher  Wagenman^el  ein.  Aller- 
dings läsät  sich  aus  dem  Umstände,  da^s  die  Bosoa-Bahn  als  Schmalspur  nicht  auf  eine 
Auahilfe  aeiteas  der  NadibarbahneD  recbneo  kann,  kdo  Vorwurf  gegen  dk  Sdmialapur 
als  aeche  erheben,  wenn  man  Ton  KriegsfiiUe  ganz  abriebt;  denn  die  Thatsaehe  ist  be- 
kannt, das»  zur  Zeit  des  intensivsten  Verkehrs,  welcher  bei  angrenzenden  Bahneo  so  ziemlich 
in  die  gleiche  Periode  fallt,  die  Wagen-Eigenthünierinnen  Laufbeschränkuugen  bezüglich 
ihrer  Wagen  rertügen,  so  dass  auch  normalspurige  Bahnen  gerade  zur  Zeit  ihres  dringendsten 
Bedarfes  meist  auf  ihren  eigenen  Wagenpark  angewiesen  bleib«n  und  der  Wageamaogel 
zu  vielfachen  Klagen  und  Beschwerden  Äulass  gibt. 


Die  schmalspurige  BosnapBahn  beßrdert  Langkob  und  ihnlicbe  Seodungni  bis  zu  16  m 
UDge  trotz  ihrer  ungOostigen  Bicbtungsverhältnisse  ohne  Anstand. 

Zur  Verladung  langer  Gegenstände,  welche  auf  einen  Wagen  nicht  gelagert  werden 
können,  werden  wie  bei  Vollhahnen  zwei  mit  Drehschemeln  versehene  Wagen  verwendet. 
Sind  die  zu  vurladeiidea  Gegeustäude  nur  so  lang,  dass  sich  die  beiden  beladenen  Wagen 
noch  mit  den  Puffern  berühren  können,  so  mflssen  dieselben  wie  gewöhnlich  mit  dem 
Kuppelgliede  rerbunden  werden;  bei  GegenstSnden  von  grosserer  L&Dge  werden  die  beiden 
Wagen  doreh  «ne  Enppelstange  Ywbunden. 

Aus  der  nachsteheaden  Tabelle  ist  die  Anwendung  von  Sehutzwagen  und  Kuppel- 
stangen von  1,5,  3,0  und  4,5  m  iSnge,  sowie  das  VerhUtniss  der  Bieite  der  Ladung  za 
ihrer  Länge  ersichtlidi: 


EiDriehtnns  der  Wagen  flir  Lnngholi-Tnuiqioiie. 


Ohne  Kii|ii.rlstaijjfe, 


5.50 
bU 

7,50 


1,70 


IM 
8,00 


8,00 
bis 
9,00 


1.70 


9,00 

Iiis 
10,00 


WERTH  DER  SCUMALSPURIGEN  EISENBAHNEN.  135 


Liafft  der  Kippdstisg«. 

_i 

Dimaatfoneii  im  Ladwig  ia  Meieni. 

Ohne  SchutiwAgeB. 

Mit  8d»lBwa«ea. 

Linge.  Breite. 

1 

3,0» 

10,00 
bis 

1,70 

10,50 

bis        1  1.60 

11.00  1 

_ 

11,00 
bb 
1S.Q0 

i.» 

12,00 
bil 
18,00 

1,60 

18.00 
bia 
14.00 

1,40 

14.00 
Im 
15jOO 

I5,()0 
1  bt» 
1  18^ 

i.20 

Or«nze  Avr  Leistangrsfilhigkeit. 

Um  die  g^eow^Uge  Greuze  der  LcistuDgäfUliigkeit  Uer  k.  und  k.  Bosna-ßahn  zu 
bflstimmeo,  mau  noter  m  Grundelcgiing  der  fahrplADmasäigen  Laützugsgesebwiodigkeit 
die  angaastigste  Belastung  der  Biullal>Loeomotiveii  in  der  Bergstrecke,  aowie  die  Ifti^te 
Fahrzeit  twischen  zwei  Stationen,  (Fahneit  42  Min.  +  1  Ifin.  Intervalle  ftr  die  Ein- 
nwp.  Auafahrt  der  Züge)  in  Rechnung  gezogen  wcrdpn. 

Die  auf  dieae  Weise  ermitt^:»lte  Leistung  der  Bo-iia-Halin  l>rtr"i<;t  jiro  Jalii  JOü  Millionen 
Brutto-Tünnen-Kilometer,  d,  h.  es  können  täglich  iiucL  heidm  liichlungeu  33,48  Züge 
mit  zusammen  4,680  t  Brutto-  und  2,720  %  NettobelastuDg,  einen  ausreichenden  Fahrpark 
▼onntsgeeetrt,  in  Yerkebr  gesetzt  Verden. 

Diese  an  und  fttr  sich  gewiss  imposante  Leistung  konnte  nodi  um  ein  bedeutendes 
gesteigert  werden,  wenn  swjschon  den  am  weitest  ausoinanderliegenden  Stationen  Aus- 
weichen zur  Erra^iglichnn^^  von  Zugskreuzungpn  pingtlegt  oil'-r  die  Falirfre-schwiiiiiigkeit 
entsprechend  erh'^ht  würde.  Kiiie  eingeleisige  Hauptbahn  köuute  mit  einem  solchen  Ver- 
kehre wohl  vollkouiuieu  zulVieden  sein,  und  wenn  Ziffern  beweisen,  so  kann  die  Leistuogs- 
fthigkdt  der  Schmalspur  kaum  in  Abrede  gestellt  werden,  wie  sich  überhaupt  nicht  be- 
streiten Iftsst,  daas  die  Ldstvogsfftbigkeit  einer  Bahn  weniger  ron  ihrer  Spurwrate,  als  von 
den  NciguDgäverhlltnisBen,  der  Zugkraft,  sowie  der  Grösse  und  Tragfähigkeit  des  Fabr- 
parkes  und  den  sonstipcn  Bctrifbsanlagen  beeinflusst  wird. 

Dass  selb.>^t  ung^unstige  iiichtungsvcrhältnisse  liei  riebtiu^er  Cnn>tnietTon  der  Falir- 
betrielMmittel  and  gut  erhaltenem  Oberbaue  die  Lei^ituugsfahigkeit  und  Fahrgc^chwiudig- 
kdt  nicht  weaentUGfa  tangiren,  zeigt  die  eingeleisige,  23  km  lange  Festiniogbahn,  welche 
hti  0,597  m  Spurweite  und  sahlreichea  Curren  bis  au  35  m  Badius  eine  Ilaximalgeechwindig- 
k«t  T<m  64  km  (Leerfahrten  mit  Fairlie-Locomottven)  und  eine  Durchschnittsgesdiwindig- 
von  28  km  entwickelt.  Ihre  Züge  führen  Ins  zu  150  Wagen  bei  300  t  Bruttobelastung 
und  400  m  Ztigslänge.  Mit  ihrem  Personen-  und  t  ifit<:TverkeIire,  sowie  ihren  kilometrischen 
Einnahmen  übertriilt  die  Festiniogbahn  die  meisten  öaterr.  ungar.  Hauptbahnen. 
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Die  grosse  Leistungsl^igkeit  der  Schmalspur  wurde  durch  die  aut  der  letzten  Pariser 
WdtaurteUuQg  in  Betii^  gsoefa^  8  km  lange  allerdings  zweigeleisige  ScImulqniilnhB, 
System  Beeanvilk,  i^lnzeDd  demoostrirt  Die  Spnnreite  dieser  Bahn  betrug  0,60  m,  das 
SchieiiM^wiebt  wir  9,5  kg  per  Uufenden  Meter.  Der  Fabrpark  bestand  aus  7  Locomo- 
tiven  und  50  Personenwagen,  mit  welchen  an  einzelnen  Tagen  bis  150  Züge  in  jeder 
Kichtnnjr  mit  einer  durthscliuittlichen  üesehwiodigkeit  von  23  km  in  Verkehr  gesetzt 
wurden.  Die  Anzahl  der  IWagiere  betrug  per  Tag  40—50000,  au  mancheu  Tagtu  so- 
gar das  Doppelte.  Hierbei  darf  nicht  unberücksichtigt  bleiben,  da^»  dieser  Verkehr  nur 
bei  Tage  eingewickelt  wurde  tmd  Steigungen  von  25     n  überwiDden  waren. 

n.  B0tariabs«l4dMrliett. 

Der  Betriebidieaet  wird  auf  der  k.  nnd  k.  Begaa-Babn,  weldw  für  Tag-  und  Nackt- 
reikebr  eingerichtet  ist,  mm  grAseteD  Theile  nach  den  bei  doi  Haaptbahnen  gUtigen 

Nonnen  abgewickelt,  Sämmtlichc  Stationen  sind  in  die  Telegraphen-  Correspondeuzlinre 
eingeschaltet;  die  Ausweichen,  sowie  die  an  Abzweigungen  und  an  aiileren  besonders 
wichtigen  Stellen  sitairten  Streckenw&cbterbAuser  stoben  mit  den  Staüoaea  in  telephooiiicber 
Verbindung. 

Elektrische  Qlockeaeignale  sind  bei  der  BosnaoBahn  nicht  eingeführt;  dagegen  wird 
vor  dw  Abfidut  eines  jeden  Zuges  an  die  Nadiberstation  in  der  Biehtung  der  Fahrt  die 
teh^phisdie  Anfrage  .Bahn  frei?"  gestdlt,  und  wird,  wemi  laSm  Antwort  erfolgt«  bei 

der  Zugsexpedition  so  vorgegangen,  als  wenn  die  telegraphische  Verständigung  unmöglich 
wäre.  Ebenso  wird  auch  der  Abgang  eines  jeden  Zuges  der  Nacbbarstation  telegraphisch 
bezw.  telephoniseh  anpezeitft. 

Zur  Deckung  wiclitiger  Stationen,  dann  bei  Abzweigungen  werden  Distanzsigoale 
angewendet;  das  Zugepersonal  ist  verpflichtet,  bei  Annftherung  an  eine  Station,  welche 
uicht  durch  Distanssignale  gedeckt  ist,  seme  Aufinerksamkeit  hauptsfichlich  auf  alle 
der  Station  aus  g^^benen  Signale  zu  richten. 

Die  Stationen  und  Ausweichen  liegen  zumeist  in  horizontaler  Strecke ;  ihre  geringste 
Länge  beträgt  300  ui,  (SO  Achsen  nutxbare  lAnge)  die  Qesammtlänge  ihrer  Nebengelelse 
9,1  "/j  der  BaJinlänge. 

Der  Krpuziingswinke!  der  Weichen  des  Normal-Systems  III  ist  mit  7°  l'  f"  (Kreu- 
zungstangente  0,124)  angenommen.  Die  Weichen  sind  mit  beleuchtbaren  Sigualkürpero 
angerostet;  anch  werden  die  Einfiifartowecthsel  successiTO  mit  Sicherheits-PedalTorriebtoi^en 
versehen,  welch'  letstere  bei  einfiuher  Construction  den  Anschlnss  der  Spifcuebiene  an 
die  Stocksdiiaie  leicht  und  sicher  vermitteln.  Die  Weichen  werdvi  von  dmdifahienden 
Personenzügen  mit  10  km  Geschwindigkeit  per  Stunde  passirt. 

Mehr  als  2  Locomotiven  dürfen  bei  einem  Zuge  uli  ht  wirken  und  ist  ilie  yleiehzeitige 
Anwendung  von  Zug-  und  Schiebe-Locomotiven  unstatthaft.  Betindet  sich  die  Locomotive 
nicht  au  der  Spitze  des  Zuges,  su  d.irf  die  Geschwindigkeit  von  10  km  per  Stunde  nicht 
fibersohritten  werden.  Bei  Zügen  mit  Personenbeförderung  wiid  ein  Sicberheitswageo 
einrangirt 

Die  m  bremsende  Bruttolast  wird  naeb  deaselbai  Normen  wie  bei  Nomalbahnen  «r^^ 
mittelt,  wobei  It  unberücksichtigt  bldben  kann;  dreiachsige  Wagen  werden,  weil  uor 
2  Achsen  gebremst  werden  können,  zu  *'s  ihres  Gesammtbmtto  in  Üechnung  gSMgeo. 
Die  Personenzüge  erhalten  automatLsehe  Vacnumbremsen. 


i^lyuL-Cu  Ly  LaOOQle 
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Audi  die  Signalisining  wfol^  im  Simn  d«r  für  Kormallwlinen  geltdoden  Signal- 
Qrdnmig,  jedodi  mit  UAckBieht  auf  die  geringwe  FahigesehiriodigkeR  mit  BachBtebenden 
Abin&rongen: 

a.  Sigoale  da  StneksDpemmatoa. 

Die  Haltsignale  werden  auf  wenigstens  300  m  vor  jener  Stelle,  wo  gehalten  werden 
soll,  gegeben,  und  stjlkn  dio  sirlitbaren  Signale  womöglich  auf  eine  fiotfernuDg  von  300  m 
vom  Zuge  aus  waluucliniliar  selu. 

Die  LangsamfahrsigQule  sind  auf  200  m  zu  geben  und  sollen  womöglich  auf  200  m 
vom  Zuge  aus  sichtbar  sein. 

b.  Signale  au  den  Zügen. 

An  dwr  SpitM  des  Zogei:  tine  weiwlraehteodfl  Laterne  vonie  an  dar  Locomotive. 

Am  Sellin«»  des  Zages:  xwei  rcibleaeliiende  Latonen  an  den  oberen  Ecken  des 
leisten  Wagens. 

Bis  Bevision  dar  Fahrbetriebsmittal,  weldie  mit  elastiiMdier  Zug-  und  Stossrozrielitmtg, 

sowie  einer  doppelten  Kui>pelung  versehen  sind,  Ut  nach  bestimmten  Xoruien  geregelt. 
Die  vorgeschrieboucn  Kesselproben  werden  zum  crsteniuale  nach  5  Jahron,  dann  hfi  grösseren 
Reparaturen,  Tiiindfsffiis  iiber  nach  je  einem  Zeiträume  von  4  Jahren  wieder  vorgenommen. 
Die  innere  Kesselrevisiou,  bei  welcher  die  Siederohre  zu  entfernen  sind,  findet  höchstens 
5  Jahre  nach  erfolgter  InbetrielMtetinng  statt  und  wird  nacli  mindestens  je  4  Jahren 
wiederhott. 

Die  Peisonen-,  Pest-  und  Gepaekswagen  sind  nach  durchlaufenen  20000  km,  jeden- 
falls aber  nach  einem  Jahre,  die  Oaterwagen  nach  dttreblaufenen  30  000  km,  jedenfalls 
aber  nach  zwei  Jahr>>n  einer  Revision  zu  unteniehen,  wobei  die  Achsen  and  Lager  ab- 
genommen werden  müssen.  — 

Am  dem  Vorstehenden  erhallt,  dass  die  Schmalspur  in  jediT  Hiii>ielit  dieselbe  Sicher- 
heit zu  bieten  bestrebt  ist  und  auch  zu  bieten  vermag  wie  eine  Hauptbahn.  Die  Unfall- 
statistik dn*  BoAMpBaki  sftblt  tiiaiddilidi  nnr  einige  geringfügige  Ycnlime  auf,  und  ist 
diese  Bahn,  Dank  ihrer  vorzllgliehen  Organisation,  bis  jetat  von  folgenschweren  ünf&Uea 
versdiont  gvbliebsiL. 

m.  BentttbOltSt. 

Die  Entwicklungsgeschichte  der  k.  und  k.  Bosna-Bahn  weist  dieselben  Phasen  von 
Leid  und  Freud'  auf,  wie  sie  fest  alle  lebeaskrlftigen  Bahnen  glnchviel  wdeker  Spurweite 
einmal  durehgemadit  haben.  Kärgliche  I^telnnahmen  bei  grossen  Betriebsansgaben,  ab- 
fällige Deurtheilung  der  Anlage  der  Bahn  und  ihrer  Beffiebseinrichtungcn,  vehemente 

Angriffe  gegen  die  Verwaltung  —  das  alles  haben  die  meisten  Bahnen  in  Österreich-Ungarn, 
welche  heute  7n  dpn  rcntnbflston  zählen,  erfaliron  müssen.  Auch  der  schmalspurif^en 
Bosna-Bahn  blieb  nichts  von  alledem  erspart.  lu  eiuem  seit  Jahrhunderten  vernacliiassigteü 
Lande,  welches  erst  der  Cultur  erschlossen  werden  musste,  in  dem  Handel  und  Gewerbe 
damiederlagen,  die  Parteileidenschaftea  und  der  Fanatismus  noch  unhdlvoU  g&hrten,  hatte 
die  BosnarBslm  mehr  als  jede  andere  Bahn  mn  ihre  Existenz  zu  rii^pen;  dsss  sie  in 
diesem  Kanijtfc»  uiclit  nnterlag,  das  sie  trots  oder  vielmehr  wegen  ihrer  schmalen  Spur- 
weite, welt  hi'  vun  den  Ministen  anfangs  gar  nicht  als  annclimliare  Spur  betrachtet  wurde, 
Herrin  der  Situation  geblieben  ist,  stellt  die  I^ebeMfähigkeit  der  ScbmaUpur  in  das  richtige 
Licht 
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Der  Bau  einer  jeden  Bahn  erfolgt  gemeiuiglich  oaeh  wngflUtigen  Voniudien  Aber 
die  voranssiebtliche  Pereoaeofreqoenx  und  FFacbtenmenge,  welche  IHttan  »ieb  am  der 
Diebtheit  der  Berdlkeraog  iiod  ihrer  industriell«!  Tbfttagkeit  schon  im  TOrhinein  annähernd 
stiinineu  lassen.    Bei  der  Bosna-Bahn  war  die  Sachlage  eine  andere.   Aus  militärischen 

KikksiLliti'u  erbaut,  l(onnte  sie  auf  das  Gros  der  BevöllccruDg  nicht  rechnen.  Dieselbe 
war  grösateutiieils  arm  uud  genügsam,  i^t«  betrioi»  Ackerbau  und  Viehzucht  gerade  nur  in 
dem  Maaäse,  aU  es  für  ihren  kargen  Lebensunterhalt  ausreichte.  Von  den  Schätzen,  welehe 
Bonnieii  in  seinem  Sdioese  birgt,  hatte  man  damals  kaun  eine  Ahnong. 

Daas  bei  so  trostlosen  Verh&ltnissen  sieh  das  Capital  für  die  Anlage  von  industriellen 
Etahlissements  Im  Oocapationsgebiete  nieht  erwtrmen  konnte»  ist  begreiflieh.  Oadunih 

lA'ird  aber  auch  der  schwierige  Stand  der  Bosna-Bahn  in  der  ersten  Betriebs-Epoche  Sur 
Genüge  gekonnzeii  liuct.  Unter  ungüiisti;.,'rrt'n  Aus]ru  it  n  hat  keine  andere  Bahn  bepfmnen, 
ein  srlnvieri^ercs  Versuchsfeld  zu  ihrer  Erprobung  hat  sich  die  Scbmalsjjur  gar  nicht  aus- 
wählen können.  Die  Vorbedisguagea  für  die  Beatabilität  der  Bahn  waren  gleich  NuU. 
Die  euuige  Hoffnung  auf  eine  bessere  Zukunft  lag  in  der  Culturmission,  welche  Oesterreich 
fibemommol  hatte,  mit  dieser  musste  die  BosuurBahn,  welche  gleichxeitig  an  einer  Trigerin 
der  CirilisatioD  geworden  war,  stehen  oder  fhlleo.  Ihre  gegenwftrtigen  Betriebeergehnisse 
liefern  ein  glänzendes  Zeugniss  dafür,  wie  die  Monarchie  ihrer  Mission  gerecht  geworden  Ist, 
in  ihnen  spiegelt  sieb  aber  auch  die  Tolkswirthschaftliche  Bedeutung  der  Schmalspur  ge- 
treulich wieder. 

Die  gegenwärtigen  Tarifsät/e  der  Bn<?na-Babn  lehneu  sich  an  die  Tarife  auJerer 
Secundärbahncn  an.  Ihre  Personeii-Tariie  siud  durchgehcnds  sehr  günstig.  Besonders  der 
Tarifsatz  für  die  IV.  Wagen-Classe  ist  niedriger  gestellt  als  bei  aUm  Osterr.  ungar.  Bahoea, 
und  benfltait  dies  '^e  Landbevölkerung,  in  deren  InttNresse  dieser  billige  Taiifsats  aufge- 
atdlt  wurde,  in  hohem  Grade;  so  wurden  im  Jahre  1888  auf  der  Bosna-Bahn  125146 
PüSsagiere  IV.  Classe  befördert. 

Auch  die  Tarife  für  Eilgüter  sind  den  Tarifen  anderer  Secundärbahncn  ziemlich  gleich. 
Nur  die  gewöhnlichen  Güter  erscheinen  höher  tarifirt,  was  in  den,  durch  die  Steigungs- 
verhültnisse  der  Trace  bedingten  grösseren  Transportskosten  begründet  erscheint.  In  erster 
Lieue  übt  die  40  kui  hinge  Bergstrecke  auf  dieselben  einen  ungünstigen  Einfluss;  in  der 
Strecke  Dervent>Han  Mariea  bewiltigt  die  Traee  auf  eine  Unge  von  24,9  km  einen  Höhen- 
unterschied von  155,54  dd,  in  der  Strecke  Eotoreko-Han  Uarica  einoi  solchen  von  131,68  m 
bei  21,5  km  Lünge  PeraTiufoli^e  kostet  der  Netto-Tonnen-Kilometer  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern bei  der  Bosua-Balm  durchschnittlich  ">.n  Vt,  wogegen  beispielsweise  die  königlich 
Ungar.  Staatsbahnen  5,2  Pf.  bei  Eilgut,  3,2  Pf.  bei  Stückgut  und  2,12  Pf.  bei  Wageuladuog»- 
gütern  als  Selbstkosten  ausweisen. 

A.  EtttBalmieii. 

Die  GenramtADahinen  betrugen  im 

Jahre  1888   1,702^  H.  98  Ff. 

und  vertheilen  sich  auf  die  verschiedenen  Transportgaltnugen  wie  folgt: 

für  Personen,  Oep&ck  und  BUgut  .   .     424,997  M.  08  PC 

für  Frachten  1,219,6CG   ,  26  , 

verschiedene  Einnahmen   57,d4d  ,  64  , 

Per  Bahn-Kilometer  entfallen  an  Einnahmen  6847  M.  90  Pf. 
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Die  Bosna-ßahn  rangirt  bezüglich  dm^i-  Ziffer  hinter  der  Mahr,  ürciizbahn  (Linie 
Öternberg-GruUch,  7412  M.)  und  der  Barcs-Pakraczer  Eisenbahn  (6582  M.).  Nach  der 
Boanft-BahB  folgen  docIi  45  iMenr.  voxgtx.  Eisenbabsea,  derea  küoinetriBehe  Eännabmeo 
geringer  luslalljMi. 

Die  schmalspurige  Linie  Wilkau-Saupersdorf  in  SachaeD  hat  per  Bahnkilomeier 
9781  M.,  (Vie  Linie  Hainsherg-Kipsdorf  G214  M.  als  Einnahrae  aufzuweinen. 

i'ür  den  Nutzkilometer  wur<lt'n  bei  der  Bosna-Hahn  2  M.  93  Pf.,  bei  den  österr. 
Ungar.  Hauptbahnen  (1837)  durchschnittlich  4  M.  Ol  Ff.  eingenoromeu ;  per  Wagenaclis- 
Kilometer  stellen  sieh  die  EinDahmen  der  BosnapBahn  auf  11,292  Pf.,  die  der  (ieterr. 
Ungar.  Bohnen  auf  11,30  Pf. 

Im  Ganzen  wurden  auf  der  Bosna-Bahn  187681  Personen  und  8(5010  1  Frachten 
(excl.  Kegiegüttr)  befördert.  Die  durchschnittliche  Trausports-Uistanz  betrug  für  einen 
Reisenden  78,5  km,  für  je  eine  Tonne  Fracht  138,07  km.  Die  Tonnen  menge  der  beförderten 
Fracht-  und  Eilgüter,  sowie  des  Gepäcks  excl.  liegiegüter  auf  einen  Kilometer  reducirt 
eiifibt  11953,888  t 

An  Haasengfliem  befördert  die  Boena-Babn  znmeiet  Pflaumen  (9687  t),  Kohlen 
(15309  tX  Mangan*  und  Chromerze  (3&46t  gegen  121263  t  im  Vorjahre),  sowie  Faea- 

danben  (22  475 1) ;  diese  letzteren  werden  in  bedeutenden  Mengen  nach  Frankreich,  Spanien 
und  Portugal  exportirt  und  hüdfn  einen  blühenden  Erwerh^zweig  Bosniens,  welrlier  analog 
dem  Handel  mit  B^denproducten  nur  der  iktriebseröfinung  der  Bosoa^Bahu  Existenz  lud 
Aufschwung  verdankt. 

Die  erfrenUdie  stete  Zunahme  des  Gflterrmrkebrs  ist  aus  der  feigenden  Zusammen- 
stellung enichtiidi; 


Befördert  wurden  im  Jahre: 


I  an  Gepück,  Kil-  und  Frachtjfütoni  eul. 
I  Begiegfltom. 


1S80 
1881 
1883 
I88S 
1884 
1885 
1886 

1 


18  248  t 

&4421. 
.56578  , 

■17  S(K)  , 
d464'J, 
8887». 

7-2  S69  . 
86010 . 


Die  Frachtenmenge  ist  demnach  in  0  Jahren  um  471 gestiegen. 

B.  Aiist^aben. 

D;i:^  Yerbältuiäs  der  Ausgaben  zu  den  Eimobmcn  bat  sich  seit  dem  Jahre  1883 
wie  folgt  gestaltet: 


s 

Verhültriiss  der 

1 

Einnahmen. 

Au!<gabcn. 

Aufgaben  m  den  EinuiUiuteu 

in«/» 

188S  1 

p---------- ■ --■  -  --^^ 

1,361,000  M.  06  Pf. 

1,099,667  M.  20  l'f. 

80.79 

1884 

1364.774  ,  88  . 

991,181  .  52  . 

72,6« 

188.5  ' 

1,633.542  .  36  , 

OrtS.IHO   ,   28  , 

61,15 

188« 

1,598,130  .  74  , 

BVj:.'>i>Z  ,  4S  , 

h^AO 

I8S7 

1.486,573   .    14  , 

943,199   .    10  , 

63.4.5 

1888  Ii 

1,702,508  •  96  . 

1,007^  .  78  . 

58,1? 
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Der  Betriebs-Coefftcieot  i»t  binnen  0  Jahren  um  mehr  als  30"/,  gefallen  und  liaai 
dch  ein  wdtem  SiotwD  dMoelb«  M  der  fortsdurettandin  Comolidimiig  &a  VerUlfailve 
im  Oecapationqiebieta,  sowie  bei  dem  Umstände,  als  der  grosae  UmwaodlaDge-ProMee  der 
BoeitfpBebQ  ftst  tat  Gftiuce  beendet  ist,  loit  Bestimmtheit  erwarten. 

Allerdings  ist  es  fraglich,  ob  dieser  Betriebe^kiMneient  angesichts  der  verhiltnis9> 
massig  geringen  Binnabmen  je  auf  das  Niveau  der  gememsamen  (fsterr.  ungar.  Eisenbahnen, 

(d.  i.  42,2.')''/,,)  wird  herabgedrückt  werden  l  inu  n,  welchen  Proceotsats  selbst  viele  VoU- 
bahnen  stark  übiTsi  hreiten.  Die  Retriflts-Aii^^Mben  der  Schni  il;?piir  werJen  zwar  heim 
,  ßabnorlialtuags-Dicnste,  normale  Verliiiltnissi-  vuausgesoUt,  per  Bahtikilometer  um  cia 
bedeutendeä  geringer,  stellen  jedoch  an  die  anderen  Dieuützweige  bei  sonst  gleicher 
triebsf&brong  und  gleiclier  Intendtti  des  Verkehrs  Üut  dieselben  peennilre»  AnfenlemogeD 
wie  bei  Normalbahnen,  umsomehr  als  das  gfinstigere  YerhUtniss  der  Netto-  rar  Brutto- 
last  eine  an  und  für  sich  so  geringe  Er^parniss  bildet,  dasa  sie  bei  Beiirtheilung  der  Be- 
triebs-Ausgaben kaum  in's  Gewicht  föUt.  Andererseits  darf  der  ürastand  nicht  ausser 
Acht  gelassen  werden,  dass  die  Bosna-Bahn  in  T(\]^c  ihrer  f^roKsen  Ausdehnung  und  der 
Bedeutung,  welche  sie  für  die  occupirten  Troviiizen  Ijesitzt,  nicht  wie  eine  Localbahn 
untergeordneten  Ranges,  sondern  nach  dem  Muster  der  Normalbahn  vorwaltet  und  betrieben 
wird,  was  auf  den  Ausgaben-ßtat  von  einsehneidender  Wirhung  ist. 

Bei  den  sächsischen  Schmalspurbahnen  betrug  der  BcUiebs-Coefficieut  70,G%  (Linie 
Wilkau-Saiipersdorf),  bezw.  60,8  ^'  ^  (Linie  Hainsberg-Kipsdorf).  Die  kgL  Adwisehen 
Staatsbahnen  bwedioen  bei  ihren 


BonmlapuriK'-i)  £<chiittltpaiig«ii 

Linien 
23638  j  4487 

13735         I  3865 

I 

95)03         i  1222 

Der  bei  diof:.ni  Sclmial^pmlnilineti  im  Yerf^leiche  lur  Gesammtheit  der  sächsischen 
Staatsbahuen  ö,8f;ich  geringeren  speciti^clien  i*iinnahrae  steht  also  eine  inn  <Ias  4.2ta«lie 
geringere  Ausgabe  gegenüber.  Das  durchscbnittUcbe  Ergebnis  liii  den  Nuttkilomuier 
bleibt  bei  den  Sehmaispurbahnen  hinsichtlich  der  Eännahme  um  das  2,4ftelie,  und  hin- 
siehtltdi  der  Ausgabe  um  das  1,9  fache  hinter  dem  Gesammt-Brgebnisse  d«r  Staatsbabnen 
aurftelt. 

Zu  Gunsten  der  Sehmatspurbahn  qviebt  daher  weniger  d»  Betriebs-Coilficient»  als 
vielmehr  die  absolute  H(he  der  Betriebs-Ausgaben  beiw.  des  Netto-Ertragee  sdbst,  weich* 
letaterer  eine  jfute  Verzinsung  des  geringeren  Anlage-Cajdtals  auch  bei  schwächerem  Ver- 
kehre viel  leichter  errnr>'jf1i>  Ist  als  eine  noch  SO  billig  gebaute  Normalbabn  mit  ihren  un- 

verhältnissmässig  hohen  AnhiL^okosten, 

Dil'  nachstehende  Tabelle  gibt  eine  ZusammensteUuog  der  Anlagekostea  einiger 

»Schmalspurbahnen : 


Die  Elinnahme  mit  Mk  I 

,    Aasgabe  mit  

Den  Iktri<2l)9aburscUus8  mit    .     .  i 
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Bwrirlmimg  der  Balm. 

1 

Spur- 
weite. 

1     T  fl  n  fTA 

GröBst« 
Steigang. 

Radios. 

Anlage- 
ko8t«n  pro 
km 

m 

•/o 

» 

Winkeln-AppeniieU  •  .  . 

1,00 

25,46 

35 

90 

groue  Erdarbeiten. 

ObeneUeriache  .... 

0.785 

10?,40 

33 

75 

101,000 

Schemnitzer  Munt«nb*bii . 

1.00 

22.895 

20 

300 

90,000 

Mostar  Mrlliiivii  li   .    ,  . 

0,76 

43,00 

10 

^  100 

78,744 

Lambach-Gmanden .   .  . 

1,106 

27,335 

34 

150 

77300 

WOkM-S«iip«n4orf  .  . 

0,75 

10,05 

S4 

«0 

73,808 

Bosna-Bahn  (StnekflBrod* 

0.76 

190.00 

13.6 

50 

72.240 

Hkinsbcrg-Kiptdorf.  .  . 

0,75 

25,74 

33 

50 

63,554 

Zittaa-Markersdorf .   .  . 

0.75 

18,78 

S» 

75 

81,888 

Oachatz-Döbeln  .... 

0.75 

30.92 

16 

80 

Kesica-D.Bogsan-UoraTica 

0,94S 

43,58 

50 

28,4 

.Vl,240 

Badebeul-BadfliMirir.  .  . 

0,75 

I6J(5 

10 

75 

S4.10S 

Weimar- Rasten berg.   .  . 

1,00 

51.04 

25 

100 

.V).940 

Ko8tok«D-Mark»<lorf    .  . 

0,75 

18,70 

25 

50 

47,300 

cxcl.  Granderwerb. 

KlotMcbe-KCni^fsbrflck 

0,75 

19,4i) 

16 

100 

42,902 

I>(il)iij-Siti!in  ILui    .    .    ,  1 

0,76 

66,70 

10 

80 

40j000 

EwfcUl- ITtit^jrneubrunn 

1,00 

IP.OO 

25 

60 

35.0<X) 

Felda-Bahn  

1,00 

44,08<l 

25 

58 

31,600 

590/0  der  Bahnläoge  im 
StiMMinkSrper. 

Ocbolt<W«dfln(ed« .  .  . 

0,75 

7,00 

5 

iso 

87,888 

wenige  und  unbedeutende 
Kunotbanten,  sehr  ge- 
ringe EnÜMiwegung. 

Hild  burj^'bauscn-Hfldbarg' 

FrieJricbsliall  .... 

1.00 

30,00 

28 

60 

27.000 

0,785 

32,126 

19 

34 

22.900 

mit  thtiUwei«er  BeaQtzong 
der  Staate. 

0,76 

^» 

S5 

40 

U,600 

ohne  Fahr-Betri«bsniitt«I, 
mit  Rcnfltzung  des 
Stranenkörpeia, 

Von  df n  in  d«r  letaten  SSeit  gebaaten  eiogeleiBigieii  Raupfbahnon  hat  die  galizuefae 

Transversalbabn  per  Kilometer  124  000  — 174  (>00  M.,  die  Arlbergbahn  in  der  ThalstreÄe 
220 nno.  in  der  Ranip^nstrecke  47t)000  M.  geknstt't,  währeml  der  DiuThschnitt  des  pro 
Kilometer  investirten  .\nlage-Capitals  der  5:^t,»^rr.  miLfar.  Hauptlialint'ii  über  270  000  M. 
beträgt.  Auch  die  durchschtiittlichea  Kosten  der  österr.  Local-KiseDbaliu-üesellBchaft  be- 
laufen sieb  über  92  000  M.  för  den  KUomeier.  der  k.  and  k.  Bosna-Balm,  welche  unter 
den  nngöiistigateD  VerbAltniMen  uod  so  za  aageo  sweimal  gobaut  worden  ist,  und  welche 
mit  ihnn  Betritiia-ESnriditttogen  eiimr  Hauptbahn  gleicht,  beaaspniehte  der  Kilometer 
nur  72240  M.  Anlage-Cupital.  Die.ser  üutersehiod  muss  dort,  wo  koin  direkter  Welt- 
verkehr '/u  howiiltit^pn  ist  od*'r  koiiie  au>si  lilif<s'Iirheu  Massengüter  zur  Verfrachtunsr  sth- 
Inii','«'!!,  >o»  ii-  Inn  ciit-^chii  d'  11  iiugUnstigea  Tcrraia-Verbältiiisaea  auäsclilaggebend  sein  für 
die  Anwendung  der  Scbraulspur. 

'1  Dir  i^tr<  rlv.  7.  nica-Sarajovu  ist  mit  HOcksicht  auf  eine  eventuelle  Tniwandlun^  in  eine  Nomud- 
babn,  utit  duu  liiu]itun£averhlütai8seii  und  Uuterbau-Otgecten  der  ^ormalspur  Angelegt  word«n. 
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Wie  leicht  sidi  dieeelbe  mit  ilnen  Ueioen  KritmnningsradieD  der  Bodengestaltung 
anacliiDi^n  liest,  gebt  am  bestes  ans  der,  ron  der  Qenertl-Diiektion  der  kgl.  S&chsigeheii 
StaitebabneD  verfiffentlichten  Zusammenätelliuig  berror.  Von  der  Gessmintlbige  der  dieser 
Behflfde  nntersteheiideD  Bahoea  eind  angelegt: 


i 

normalspurige  1 

sctiniaispurig« 

L  i  n  i  «  n. 

56.14  o/o 

45,09  % 

f.08  . 

2S.98  , 

Hiemach  lipgt  weit  mehr  als  dor  x'mic  Tlicil  der  Länge  der  schnuilspurigen  Linien, 
bei  den  normalspurigcn  Bahnen  nur  ungetÜLbr  der  elfte  Tbeil  in  Terraiugleiehe. 


VoB  der  Lange  dar  XiQmmimgeB  der  kgL  SBcbsiscben  Staatsbahnen  Ueg«i 


bei  nomuügparigen 
Bah 

b<;i  schtnaIsparig«o 
u  e  n 

Ton  mehr 

-  •h 

3000  „ 

0.63  „ 

it  ♦» 

..  20("i0  .. 

3.72  ., 

r»  n 

,.  JäOO  „ 

I        12.14  .. 

'in  „ 

»•  t» 

«  1000  „ 

99,94» 

tt  n 

500  „ 

M  400  

15,09  „ 

3,81  ., 

tf  » 

»    400  „ 

19.26  „ 

9.23  .. 

„  300» 

l«d48„ 

72.8S« 

Ton  d«  Suntne  der  Kreisbogengrade  aller  Ciir?en  ItonuiMa  anf  jeden  Kilometer  der 
in  Krammungen  gelegenen  Länge  aller  normalspnrigen  Bahnen  Sachsens  durdiscbnitilieh 

132,58^  bei  den  sämmtlichen  schmalspurigen  Rahnen  zusaninn  n  dagegen  durchschnittlich 
8>^r',17  '.  TodtT  Kilometer  der  Li^nt'o  der  pokrflmmlen  srlinmlspuriLfeii  nahnliiii«-'  hesrhndbt 
Iiit^iiiacli  durchschnittlich  mehr  als  einen  vollen  Kreis.  Die  Sihnial>]iiir  ist  .somit  l^esoudent 
bei  Anlage  von  Eiseababnen  in  vielfach  gewundenen  Flussthälern  am  Piatz«.*; 

Yeniuvilg  der  lidaf  ekosten* 

Das  Anlage-Capital  der  Bosna-Bahn  (Strecke  Brod-Zenica)  hat  »ich  im  Jahre  1883 
mit  ^l.-'S",',,  verzinst.  Hit'  srichsischeu  Schmalsiuirlmhiicn  haben  im  sidlicn  .laliie  oiren 
Iteinertrag  von  3,67,  3,96  und  4,92"/,,  ahcfeworien.  Uiese  Linien  tührcn  fast  ausiuihmsloä 
durch  ärmere  Gegenden,  deren  geringer  Verkehr  für  den  Fall,  als  die  betreffenden  Bahnen 
normalspurig  gebaut  worden  wftren,  die  Zinsen  des  weit  bOberen  Anlage-Capitals,  von  den 
ungleichen  Betriebskosten  gamt  abgesehen,  kanm  gedeckt  kfttte. 

Dmegen  haben  die  (toterr.  ungar.  Aaptbabnen  im  Jahn  1867  einen  Beinertn^  von 
dnrcbechnittlich  4,G6  <>/o  aufzuweisen ;  im  Betriebsjahre  1888  haboi  von  DonualsimrigeD 
Bahnen  ihr  Anlage-Capital  verzinst: 

IstriaTir^r  lind  DalmatintT  Staaissbulin  ....  mit  —  7o» 
Er/la-izug  Albreeht  Bahn  ,  0,80%, 

*  )  Swb«  JDi»  acbinalBparigen  Seeand&rbabiMn  im  Bereich«  der  kgl.  S&cbuaclMn  8tMt»-£iaenlMhBai'", 

Dresden. 
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Itthr.  Gfeiix1»hn  (gaTantiries  Nets)    ....  mit  0,17%, 

.        .      (aieht  garaatirtee  Kete)    .  .    .  1,45% 

westUcbe  Siaatsbahnen  •  3,12  «/^ 

StaatsbahneD  io  Galizien   0,93°/(,, 

k.  k.  Osten-.  Staatsbabnen  überhaupt  ....     ,  2,75 ''Z^, 

Fünfkirchen-Rarw  ,  3,74 

Prag-Dux  •   4,73  "/q, 

Dn-BodeDbach   5,62  «/p. 

Auf  deo  Wagenacbs-Kilometer  reduzirt  betrug  der  lietricbs-Cberächuss  im  Jabre  1887 
bei  den  Osten,  nngar.  Bahnen   .......  5,70  Pf. 

bei  den  denieehen  BaboeQ  4^  . 

bd  der  scfamalspoiigeD  Boma-Babn  4,61  , 

Terthellimg  der  Aaagthw. 

Die  Betriebe-Ausgaben  des  Jabres  1888  reprAaentirai  bei  der  k.  und  k.  BoeiurBahn 
per  Kilometer  Babnlätii^f  656  Ifk  54  Pf.,  wogegen  sie  sieb  bei  den  flafanrr.  nngar,  VdU 
bahoen  auf  riiml  Iimkk)  Mk  belaaFen. 

Die  Schmalspurbahnen  in  Deutschland  haben  im  Jahre  1888  per  Kilometer  Be- 


triebaläuge  anf ^:epcbcn : 

Felda-IJahn   1 628  M. 

Weimap-Bastenberger  Baba   1646  . 

Hildbuiyfbausen-Heldbiirg-i^edriebBhall  ....  1660  , 

Biefeld-T^ntirneubrunn   2000  , 

Klotzst  hi^Königsbrflck  ,   .   .  '   2  500  , 

Hainsborg-Kipsdorf   3  760  , 

Wilkaii-Saiiiiersdorf   6914  , 


Per  WagenacbH-Kiloineter  rcsp.  Nut/.kilometer  betragen  die  Ausgaben  der  österr. 
nngar.  NomalbabneD  (1887)  5,60  Ff.  bexw.  2,28  M.,  bei  der  BoBn».Babn  6,682  Pf.  besw. 
1  K.  78,48  Pf. 

Die  jUurlieben  Au^ben  Teribeilen  sieb  wie  folgt: 


^  ' 

1        B«i  der  BonB-Biplm 

Bei  den  üüteiT. 
nngar.Eiscnbatanai 

im  Ganzen. 

1 

per  Bahn- 
kilometer. 

ino/^ 

perRabnkilo- 
met«r(18S7). 

9,22 
27.78 

35.71 
27,29 

aaf  allgemeine  Verwaltung  und  gclcisteU:  Beiträge 
BalmaBbielit  «nd  BthnariMltna^  

Zogfördenuiga-  und  Werkat&tten-IH^iut  .... 

j  67,605  M.OG Pf. 
454,389  •  33  . 
262,022  .  «0  . 
328,501  .  80  . 

232M.40Pf.l  6,7>2 
l,fi9$  ,  84  .  ,45.09 
97G  ,  9fi  ,  |26.01 
833  .  84  .  22,18 

980  iL 
2352  . 

3.795  , 

im  . 

Die  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung,  des  Yerkebr^  und  comeroieUen  Dienstes,  sowie 
der  Ziig-sbt'tordcnin^  nni\  Werkstätte  stellen  sich  als'O  nach  di-m  Procentaatze  niedriger, 
dagegen  die  Konten  für  üahnauf^iebt  und  Bahnerhaltung  höber  als  die  durchsehDittlicheo 

Procentsätze  der  österr.  ungar.  EisonbaliiR-n. 

Im  Nachfolgenden  sollen  die  einzelnen  Auägabe*Po:iten  näher  beleuchtet  werden. 

19* 
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L'iiiladekosteii. 

Die  Umladekosteu  uud  die  mit  der  Umladung  verknüpften  UebelsUnde,  als  die  Yer- 
zögening  in  der  Ofiter-Ezpeditioo  uod  das  anvermeidlicbe  Calo  worden  gewAhDlich  ab  die 
sehwerwiegendsten  Ai^ramente  geg«o  die  SehmalBpur  angeAhrt;  vie  hinfUlig  jedoch  be- 
sonders bei  längeren  Schnialspurbahnen  diese  Äignmente  sind,  beweiMD  wiedertia  die  Er- 
gebnisse der  k.  und  k.  Bosna-Bahn. 

Dic'Sp  S\'tiiiial>purl)ali!i  /.iililtin  ihrer  Grenzstation  Bosn.  Brnd  für  iks  riulaiim  ihn-  Hüter 
2  Pf.  per  Meterct'iitnrr,  und  betragen  die  b«^züü;li''b«"n  Kosten  per  .I.ihr  niiul  smum  M., 
was  den  Zinsen  eines  t'apitals  von  200000  M.  eutspricht.  Die  Anlagekosteu  batt«n  sich 
somit  per  Kilometer  Bahnlänge  um  nur  744  If.  erhöht,  Ueibea  abo  hinter  den  ErfoidsN 
niflsoi  einer  Nomulbahii  noch  inmuHr  weit  xarOek. 

Auch  hei  anderen  Schmalspiirbabnen  sind  die  ümladekesten  nidit  gross.  So  ent> 
fielen  im  Jahn  1888  bei  dea  siehsisdieo  Sehmalspurbahnett  Klotnehe-KOstgsbrilck  2 189  M., 

Hainsberg-Kipsdorf  7  561  M..  Wilkau-Saupersdorf  10796  M.  an  ümladekosten,  wobei  per 
Tonne  diirdij-TlinittHch  öO  Bf.  für  das  Umladen  von  Stücki^ritt  rn,  T2  Pf.  für  Wagenladungs- 
|2:öter  luid  au  Pt.  lür  Langholz  liem*lntet  wurde.  Audi  dir  l'elda-Balm  zahlt  für  daii  Uoi- 
ladcu  einer  Tonne  je  nach  der  Liattiini,'  der  HuU-v  nur  12    .'50  Pf. 

Diese  unbedeutenden  Kosten  werden  übrigens  bei  längeren  Tiaosportsdistanzen  gegen- 
flber  den  endelten  Einsahmen  fast  versehwioden,  and  bilden  im  Vergleiche  zn  da  Wagen- 
miethe,  welche  qteeiell  der  Bosna-Bahn  aus  der  Benfltnmg  fremder  Wagen  erwadueo 
würde,  sogar  eine  bedeiitttide  ErsiMmiss,  wie  sieh  aus  der  nachfolgenden  Berechnung  ergibt: 

Ein  Wagen  braucht,  um  die  268,2  km  lange  Strecke  Brod^Sujere  zarflcksnlegen,  bei 

Beförderung  mit  Lastzügen  für  die  Tour-  und  Retourfahrt  durchschnittlich  jo  zwei  Tage 
und  1  Tag  für  die  Entladung,  welcher  allerdings  miethfrei  ist;  es  eigibt  sich  demnach 

für  einen  fremden  Watri  ii 

an  regulativma^iger  Zeitmicthe  4  Tage  k    1  M.  =  4  M. 

,  .  Lauöniethe  268,2  km  X  2  =  63ü,4  km  .   .  ä  0,01  ,  =  5  .  36.4  Pf. 

Zusammen:  dM.36,4  Ft 

Die  BosnapBahn  sahlt  für  das  Dmladen  von  10 1  Qfltera  2  ,  , 

es  rerbleihen  somit  bei  10t  Fracht,  welche  Iber  die  ganze  Strecke 
beordert  werden,  tod  den  Erhaltungskostm  der  Wagen 

abgesehen,  ab  Erapaniiss   7  M.  36,4  7f. 

Die  Bichtung  der  Frachtenhewegnng  bestätigt  die  Biohtigfcelt  des  Gesagtoot.  Der 

Gflterimport  nach  Bosnien  ist  noch  immer  sehr  bedeutend,  wogegen  die  aus  Bosnien 
•  exportirt«'ii  ^Ias>ouffntpr  mit  .Xu-iiaiimc  der  Kohle  meist  in  dorn  Savi^-Uiuc^dilagplatie 
Siekovac  aul  Ö^liirte  verladen  werdi  n.  Uie  k.  und  k.  Bo?iia-Baha  wünle  also  als  Norm.ilbahn 
zum  grösaten  Theilc  fremde  Wagen  auf  ihren  Linien  laiifen  sehen,  während  ihre  eigenen 
Wagen  aar  in  geringer  Zahl  weite  Stred^n  fimuder  Bahnen  bwfthren  wfirden,  da  die 
billige  Wasserstrasse  mit  den  h(Aen  Bahntarifeu  wiiiiBam  concnrirt 

Hier»!  kommt  noch  der  Umstand,  daas  die  Besea-Baha  ihre  eigenen  Wagen  eventuell 
bis  zur  Wiederbdadnng  in  der  PiUdstation  stehen  lassen  kann,  somit  dieselben  auch 
bei  der  Retourfrilirt  au.szunützen  in  der  Lage  ist,  während  sie  den  fremden  Wagen  rm 
Vermoidunr^  i^^imr  grösseren  Wafenmiethe,  bczichtinijsweise  auch  Verz^Sgerungf gebühr  mit 
Uiunlicbster  Beschleuuigung  zurücksenden  müsste.  Diese  Bücküichteo  sind  so  schwerwiegend. 
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dM8  tolbsk  viele  Doimalspurigc  Bahnen  diese  Umladekosten  nicht  scheueD,  um  solche  fremde 
Wagen,  welche  weite  Streeken  auf  ihrem  Ketae  znrflek  legen  sollten,  sehen  in  der  Ueber- 

gangsstation  umladen  zu  lassen,  und  sioli  vor  nii-ht  Uw^w  Zoit  gegen  eine  Fassung  des 
Wagen-Regulativä,  welche  den  Verkehr  von  fremden  beladeaeu  Wagen  bis  xur  Bestimmanga- 
Station  obligatorisch  maclicn  sollte,  verwahrt  haheu. 

Die  aus  der  Umladung  reäultirende  Vei7.<^gernng  in  der  Gütercxpeditiou  beträgt 
bei  ausroichendom  Wagenparke  höchstens  einen  Tag:  eine  Uberscbreitaog  der  Lieferflnaten 
wird  dadurch  nicht,  verarsaebt,  da  die  letzteren  bekanntlich  in  den  meisten  FUlen  gar 
nicht  Busgentttst  werdeo  nod  die  Gfiter  nodi  vor  Ablauf  doraetben  an  ihren  Beatimmunga- 
ort  gelangen. 

Von  t'inoni  Oak-  kann  schlit^ssFich  nnr  bfi  Massengütern  di?  Kede  sein.  Sorpfttltige 
Ueberwaihun','  »itr  mit  der  Umladung  beschäftigten  Arboiti  r,  zweckniässige  rini.ulevor- 
ricbtungen  und  richtige  Gelciseanlage  werden  diesem  Uebei  am  besten  steuern  liOunen; 
in  d«r  Thai  macht  sich  das  Calo  bei  der  k.  und  k.  BosnapBahn  in  keinw  Weiae  ffthlbar. 

Kosten  der  Balinanfsicht  und  Bahnerhaltnng. 

Die  AtiR^aben  für  die  Bahnaufsiebt  und  Babnerhaitnng  betrugen  im  Jahre  1S88 
454289  M.  32  Pt. 

Dieselben  vertheilen  sich  auf  die  einzelnen  Capitel  wie  folgt: 

GenttaUeitung   30376  M.  52  Ff. 

Allgemeine  Ausgaben   68548  .  56  , 

Bahnaufsicht   40836  ,  42  , 

Erhaltung  nnd  Unutaltnng  des  Dnterbaueis     19893  ,  52  , 
,        ^         ,  .    Oberbaues    199240  ,  88  , 

,        der  Gebäude  .     27624  ,  30  , 
Schnee -Verwehungen,  sowie  Elementar- 

sdiideii  in  Folge  von  Hocbirtssemeto.    67,769  •  12  • 


Die  Aufgaben  per  Bahn-  und  Zngakilometer  stellen  ddi  bei  diesem  Diensteweige: 


per  Balm- 

per  ZngB- 

Kiloineter 

Kilometer 

113  M.  26  Pf. 

7,44  Pf. 

Allgemeine  Ausgaben  für  Buhnaufiiicbt  und  Buim- 

255  ,  58  . 

16,78  , 

152  .  26  • 

10,00  , 

Brhaltnng  und  Umataltnog  des  Unterbaues  .  .  . 

74   ,   18  , 

4,88  . 

,         ,         ,         *,   Oberbaues    .   .  . 

742   ,  88  , 

48,78  , 

,         ,         .        der  Gebäude  .... 

103   .   00  , 

6,76  . 

16,58  , 

Zusammen  . 

1693  M.  84  Et 

111,22  Pf. 

Bei  den  Normalbahuen  betiageo  diese  Kosten 

2958  , 

^  « 

und  speiieU  bei 

2694   ,  ^  , 

158-  , 

2723   ,  06  , 

5«.42  , 

Auf  den  Wagenachs-Kilomctcr  rcducirt  Ijetras^en  die  Bahnerhaltiings-Kosten  ihr 
Boana-Babn  3,012  Pf.,  die  der  schmalspurigcu  bosu.  herc.  Staatsbabn  Doboj-bimiu  Han 
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2,464  Pf.,  gegen  1,56  Ff.  der  Mm,  Ungar.  VoinMlmeD.  Diese  ungünstige  Ziffer  findet 
ihre  Erkllrunf;  «inerseits  in  dem  Terbftltnismtoig  socb  goingen  Zvgera'kelire  der  Boen*» 
Bahn,  andererseits  aber  auch  darin,  dasa  die  Tracc  in  gebirgißera  Terrain,  an  steilen  Berg- 
lehnen und  reif^soiiileii  Hew'i'^.-.orn  voi-!>i'ifülirt,  (Iciniiach  f&T  die  SicliemngBarkMiten  alljährlich 
ziemlich  (p-ossi'  Siinim*^n  veiausi,'abt  werden  müssen. 

Die  ErhultuDu'  des  Oberbaues  allein  erforderte  im  Jahre  IbüH  per  Babnkiloineter 
bei  den  normalspurigen 

k.  k.  Qetenr.  Staatsbahnen   997  M.  58  Pf., 

der  Qsterr.  Local-BiBenbahD-OesellBcbafI;  .  .  S74  .  84  . 

bei  der  Boena^Bahn  dagegen   742  »  88  » 

Letzterer  Ausgabsposten  wurde  durch  eine  namhafte  Auswechslung  alter  Schwellen 
aus  dem  Jiihre  1882,  welche  durch  impri^irte  Buchenschwellen  ersetst  werden,  nacbtheilig 
beeinHiisst. 

L'ut*r  nuriiiiilpn  Vcrhriltnisson  hcwetjen  sich  die  HahnerhaltuiigskostLMi,  wie  aus  den 
Ergebnissen  anderer  Schmalspurbahnen  herrorgebt,  zwischen  ifOO  und  UOO  M.  per  Kilo- 
meter ^nUnge,  wotob  360  bis  M.  auf  dk  Erhattimg  des  Obwbanee  cnt&lleD.  Im 
Jahre  1888  betrugen  die  gesammten  BafanwbaltttDgskoelei}  dnr  Staatsbahn  Doboj-Simin 
Han  9(52  M.  34  Ff.  per  Bahnkflometer,  wovon  der  Ob^bau  alkin  360  H.  94  P£  bean- 
sprucht hat. 

Die  sächsischen  Schmalspurbahnen  haben  im  gleichen  Jahre  für  die  liflialtun^:  umi 
l'mstaltung  de;?  nhcrbaue.«^  per  Kilometer  Betriebslänge  727  M,  78  Pf,  (Linie  Wilkaii- 
Saupersdorl),  htiw.  410  M.  02  Pf.  (Linie  Hainsbcrg-Kipüdorf)  und  37C  M,  33  Pf,  (Linie 
Klotiuche-Königsbrück)  ausgegeben.  Per  Zugskilometer  kostete  die  Erhaltung  des  Ober- 
baues 20,09  Pf.,  bezw.  13,87  and  16,47  Ff. 


Koaten  des  Zngffirderaaga-  jind  Weriutttteik-DleiislM. 

Die  Awigabea  Ar  diesen  Dienstnrelg  stellten  sich  im  Jahre  1688  auf  283501  M. 
80  Pf.  und  partic^rt  an  diesem  Betrage 

die  rentralleitiin?  mit   21318  M.  76  Pf^ 

der  Zii^'tV»nloninf,'s-Dioiist  mit   .    ,    .    ,  134  792    ,  08  , 

die  EtLultuug  der  rahrbetriebsiiiittel  mit  67  390   ,  96  , 
Nach  Capiteln  entfallt  beim  ZugHirderuiigs-Dienste  auf 

allgemeine  Auslagen   55794  M.  96  Pf., 

Brennmatoial  sammt  Kosten  der  Auf- 
ladung auf  die  Locomotiven  ...  65 141  ,  62  . 

Schmieren,  Putzen  und  Beleuchten  der 

Locomotiven                            .  12390  ,  28  , 

Schmieren  der  Wagen   088  ,  24  , 

Wasserspeisung  der  LoeomotiTen  .  .  .  6550  ,  44  ,  ' 

Betoiditung,  Beheisung  und  Beinigung 
der  Bei /.haii  :4er  und  Kasemen  des 

Locomotiv-Personales   8653  ,  96  « 

Erhaltung  der  Iuvcutar>€legenstande  der 

Heizhäuser   572  ,  58  ,   

Zusammen  läil'J-J.  M.  Ö8  Pf. 
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Dieve  Kosten  betrugen 

per  Zur-  por  100  B.  T. 

Kili>ineUT.  Kil*iiiK-tiT. 

bei  tier  Bosna-liabn  33,00  Pf.  33,ü34  Tf. 

dagegen  bei  d«n  VoUbabnen: 

Oestonr.  Stiatsbahaen .   62,00  ,  31,8  , 

FÄolkirchen-Barcs  ^.   ......   .   47,80  ,  17,48  , 

Budapest-Fünfkirchcn    .   .   .   .  '  38,2G  ,  13,114  , 

Die  ZugRirderungskosten  der  k.  und  k.  Bosna-Rahn  halten  sich  daher  per  Zuo^- 
kilometer  auf  einem  günstigen  Niveau,  übersteigen  dat^egen  per  100  B.  T.  Km.  jene  der 
Vollbahnen,  was,  wie  weiter  unton  nachgewiesen  werden  soll,  zum  Tlieil  auf  die  Kohleu- 
preise  zurückzuführen  ist,  welche  im  Vergleiche  zu  der  Yardampfungärahigkeit  als  ziemlieb 
bocb  bezeicbnet  irerdeii  mtisfleD,  aiderendts  aber  in  den  SteigasgSTerbftUsiasen  und  der 
geringtreo  Zagbelutnng  begrUndet  wwbeiiit. 

Der  Anfifand  Ar  den  Nnti-  nnd  Wageoadis-Kilometer  isfc  bei  diesem  Dienetzweige 
«rheblidi  Udner  ab  bei  den  VoUbaboeD;  es  ergibt  aicb  nlmlicb: 

pttrMnti-  p«r  WagttiiMha. 
KUometor.  Kiloin«ter. 

bei  den  Oeten.  imgar.  Haaptbabnen  1887  .....  62,0  Vt     1,63  Pf. 

,     ,    deutschen  ,         1887    53,0  ,       1,34  , 

bei  der  schmalspurigen  Bosna-Bahn  1888    2(),8  ,       1,034  , 

Di-r  Matenalwerfch  für  das  Sduniereo,  Patzen  nod  Beleuchten  der  Locomotiven 
repraseotirt 

perNvt»-    per  Loeomotiv- 

Eilunicter.  Kilumeter. 

bei  der  k.  und  k.  Hosnu-Bahn  lbÖ8   1,342  W.  1,234  Ff.  ' 

dagegen  bei  den 

dentscben     Babaen  (1887)  .  1,02  , 

taterr.  vngar.     •        •    1,35    ,  1,05  , 

Der  Aufwand  ffir  das  Scbmiennaterial  der  Personen-  nnd  Qfitenrag«!  bat  fftr  jeden 
jnirQokgdegien  Wagenachs-Kilometer  betragen: 

bei  der  schmalspurigen  Bosna-Bahn  pf, 

bei  di'ii  sSrhsischen  Sphmabpnrhahnen  ....   0,0040  , 
dagegen  bei  deu  dt'utsclii-n  Hiilinen    .....   0,007  , 
,     ,    österr.  uiigar.  ilaliiieu  ....    0,009  , 

LoMDiotlT-Feaerangskoateii. 

Die  dem  Vereine  dentscbor  EisenbahnTerwaltungen  angebörigen  Bahnen  baben  im 
Jahre  1887  an  Loeomotiv-Feuenmgskosten  rerau^^t; 

per  Nutz-  per  LocmiiMtiv- 
KU»iUL't«r.  KUuiiicttsr. 

dentsche  Bahnen  14,29  Pt      10,80  Pf. 

Hsterr.  nngar.  Bahnen .  15,69  ,       13,11  , 

Auf  diese  Kinheiten  reducirt,  orgeben  die  Brennmaterial- 
Kosten  der  Bosna-Bahn  für  das  Jahr  1888  .   .     0,404  ,         S,734  , 
Dio  Locniiictiv-Friii'runLTskosten  repräscntiren  ]n  i  der  k.  und  k.  Bosna-Bahn  analorr 
den  Vereioii-HauptbabueD  etwa^  über  5  '^j^  der  gesammtea  Betriebs-Ausgaben.  Die  Schmal- 


148 


W£KT11  DER  SCHHALSPUB1G£N  £Iä£NBAUN£N. 


spur  bedingt  demnach,  wie  aus  dieser  Ziffer  zu  ersehen  i»t,  keine  höheren  Kosten  in  Bezug 
auf  dieMi  thwne  Hateriil,  imd  wemi  elozäne  u  KoUemre^en  ritairte  HanptbaliMn  in 
dieser  HiDsiebt  beBaere  Resultate  erzielen,  als  die  genaonte  Sebmaleparbahn,  so  Ist  dies  ma  in 

den  günstigeren  Kohlenpreiseu  bezw.  der  grösseren  Veidampfungsfäbigkjnt  der  yen^endetea 
Kohle  begründet.  Der  durchschnittliche  Kohlen-Consum  der  k.  k.  österr.  Staatsbabnea 
beträgt  14,12,  bei  der  Bosna-Bahn  16,0  kg  per  100  B.  T.  Km. 

Das  Occupations-Ckbiet  besitzt  viele  reichhaltige  Braunkohlen-  und  Lignit -Lager, 
von  denen  jedoch  nahczti  (ik  Hdlfte  des  bcdeiitcntleii  A«e1ie-Ochaltes  wcpen  zur  Locomotiv- 
FeueruQg  ungeeignet  ist.   Die  chemische  Unteräucbung  derselben  ergab  folgende  Analyse: 


Koblaulaper. 

1  Oalurien. 

Brennbare 
Subittaiu. 

Asche. 

Wmmt. 

4813 

81,0 

10.0 

9,0 

1  4U60 

82,1 

'J.6 

8,3 

4419 

82.0 

7,1 

10,9 

519S 

i>0.6 

1.7 

V.7 

1  3390 

65,9 

15,6 

18,5 

-  nA 

1.7 

84,9 

3700 

«J7,0 

11.1 

21,9 

1  4068 

67,7' 

21,8 

10,5 

j  4904 

80,9 

8,8 

10,3 

4070 

76,0 

12,4 

ll.fi 

1  4f>20 

82.1! 

7,8 

9,6 

4316 

S0.0 

10.9 

9,1 

4485 

77,18 

73 

15^ 

Die  k.  und  k.  Bosna-Bahn  ist  mit  ihrt'in  Ht  darle  an  die  Krt  kat  r  Braunkohle  an- 
gewiesen. Dieselbe  nähert  sich  mit  ihrer  Verdampfungsfähigkeit  der  Duxer  Braunkohle 
(4,08  gegen  4,0),  fibersteigt  jedoch  deren  Preis  low  Grabe  am  mehr  als  das  Doppelte. 

Daraus  erklärt  sich,  dass  die  k.  und  k.  Bu.>i)a-Bahu  bezüglich  der  Locomotiv- 
FeDerangskiMten  hinter  den,  an  Braunköhlenwerlcen  gelegeoea  Bahaen  nm  «n  beleatendes 
znrOeksteht  Bei  den  im  Braunkobleii-Oebiete  gelegeaea  bOhmtsehen  Bahnen  ergab  das 
Jahr  1883  folgende  Besultate: 

Oax-Bodenhach«  Bahn   .  .  .    88,68  Pf. 


Ausfif^-Tcplitzer  Bahn .    . '  ,    .  50,4 

Pr;ii:-L)uxtn-  Bahn  80,4 

Böhm.  Nordbiihn   100,2 

dagegen  bei  der 

Boena-Bahn  (1888)   137,32 


Looomotir-Feueningskosten 
per  1000  B.  T.  Km. 


iccL  Fraohtspeien. 


Im  Jahre  1882  betrugen  die  Locomotiv-Feueruugskostoi  der  Bosna-Bahn  2  M.  71,08  Pf., 
1885  noch  1  H.  91,60  Ff.  per  1000  B.  T.  Km.,  was  anf  die  Ansserst  nngQosiigen  KoUea- 
preise  dieeer  Jahre  and  den  wenig  leistangsfilbigea  Fahrpark  mrQcktnfQhren  ist;  ein  ent» 

schio  Irut  r  Fortschritt  wurde  auch  durch  die  Einführung  von  Erspamiaa-Rrimien  gemacht, 
indem  dadnn  Ii  d^ts  Locomotiv-Peisonal  zu  eiaer  ftkooomiachen  Qebahnmg  mit  dem  Brena- 
materiale  augeeilert  wurde. 
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Krhaltung  der  Fahrbetriebsmittel. 
Die  Werkstätten- Kosten  der  k.  iin<?  Ir.  Bosna-Bahn  betrugen  im  Jahre  1888: 
für  Erhaltung  der  Locoinotiven  ....   346if7  M.  88  Pf, 
.        .       .  P«non«ii>,Poct-imdOe- 
plckswagen 

ä.  alter  Park   361   .   18  , 

b.  neuer  Park   13614  ,   26  , 

Erhaltung  der  Lastwagen 

a.  alter  Park   47  ,  82  , 

b.  wm  PUfc   16898  ,  12  I 

Koston  der  Behebung  nnBanroidentlidier 

BeecbSdignttgoi   1771  ,  70  , 

ZnBMnnen:  67390  M.  96  Ff. 
Kosten 


Nieh  Betrieiieeiiiheiten  «tdlen  lioh 

ftK  100  per  Zogs- 

B.  T.  Kn.  KH<iai«ter 

hei  dn  k.  und  k.  BoanarBehn  auf  16,766  Pf.  16«50  Pf. 

und  bei  den  Normalbabnen 

Bnt^apest-Fünfkirchen  .....     0.2012   ,  26,836  , 

k.  k.  öäterr.  Staatsbahnen    .   .   .   14,886    ,  29,46  , 

FBnfkireben-Ban»                       26,04     ,  71,00  , 

Nach  den  einzelnen  Categoricn  rertheilen  sich  diese  Kosteu  wie  folgt: 


L 

0  c  o  m 

0  t  i  r  e  n 

Penonenvagen 

Gatermgm 

9»r  LM»- 

■Mttv-ni. 

t»  10(0 
B.  t  Ka.  1 

p«r  Zv$*- 
KilMift« 

pw  1000 

fMr  A«fat« 

lOM 
B.  1.  Ks. 

1 

1  « 

K 

M. 

rt 

M. 

rt. 

5,974 

5.496 

8«,40 

8,48 

33,90 

0.30 

42,08 

0.170 

bei  den  sSchsiscli«!!  Scbnuil* 

spurbabnen 

Wflkm  ftwimitorf  .  .  . 

7,701 

1SS,90 

7,767 

19,66 

0,296 

89,17 

Ha!n.?bcr(r-Tripsdi)rf    .    .  . 

8,302 

161.10 

10,349 

18,91 

0,287 

S7,ao 

0AS5 

dagegen  b«i  den  Vereiiu-  . 

1  ' 

tafanail  (18S7)  ! 

deotadie  BiliiMiB  .... 

14,29 

9.55 

0,67 

0,35 

5sterr.  ungar.  BalueD    .  . 

im 

10,23 

0,65 

031 

and  iipe»«ll  b«i 

L  k.  Merr.  BtwtibduMn  . 

10,096 

73^062 

14,473 

S5,990 

0,8804 

47.i40 

03338 

BndftpcftpFQnfkiNtMi   .  . 

14,078 

»,04 

10.» 

7,80 

0,350 

S7,5S 

0,180 

Bei  den  österr.  Staatsbahnen  betrugen  die  gesammten  WerksUlttenkcston  per  1000 
B.  T.  Km.  1  iM.  I8,8f;  Pf.,  \m  .1er  Bosna-Baliii  1  M,  67,06  Pf. 

Auf  den  Brutto-Tonnen-Kilonioti-'r  nMjnzirt  müsytni  dio  Erlialtungskosten  der  schmal- 
spurigen Fahrbctriebsmittel,  insolauge  ihre  Leistuiigsläbigkeit  eine  geringere  i.st  ais  die 
d«e  normalspurigeo  Fahrparkes,  unbedingt  grOseer  werden^  da  beispielmreiae  eine  edunal- 
qrarige  Bahn,  deren  Wagen  5 1  Tragfihigkeit  besitian,  mm  Tranepwto  der  Mettolaot  eines 
normalspurigen  Wagen.s  von  10  t  Fassungsraum  zwei  Wagen  benötigen  wird,  alao  doppelt 
so  viele  Wagen-Bestandtheile  wie  eine  normabpunge  Bahn  in  Bewegung  setzen  und  ab- 
nützen muss. 

SMUduritt  f.  iMCit-     SUuwBbahiMn,   I8W.  20 
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Die  ErhaltuiigskosUHi  des  schmalspurigen  Fahrjiarkos  wfrtleu  sich  niithiu  im  Ver- 
hältai.<ise  der  grösseren  LeiütungsfUhigkeit  desselb^  iiuiuer  mehr  den  Erhaltungskosten 
Dormalspurigvr  F«bilMrtrie1»mittel  nftherii,  und  htt  di«  BinAliirtuig  der  dretadiiigen  Wtgeo 
mit  10 1  Tragfthigkeit  lidi  daher  aneh  in  dimer  Badebinig  ab  vortbeilhaft  ubd  teODomisdi 

Zum  Beweise  dos8CU,  sowie  auch  «ur  Chankteristik  der  Ausgaben  der  ersten  H-  - 
tri>"'bsjahre  dii'nc  ciiio  Verglcithiing:  der  Rpparatnrsknstcn  der  Kalirbetriebsanittel  der  k. 
und  k.  Bosna-Buba  aus  den  Jahren  1880  und  1888.   Dieselben  betrii<,n<n : 

1880  1888 

bei  Locoraotiven,  per  Zugskilometer   .     12,0  Pf.     8,48  Pf. 
•         ,        per  1000  B.  T.  Kl».   840*0  ,    86,4  • 
bei  PerBonenwageo  •     •     •   •    •      62,0  .    83,86  » 
bei  Laatwageo   270,0  ,    42,04  , 

Die  ausserordentliche  Höhe  der  Erhaltungskosten  des  Jahres  1880  wurde  einesthdls 
allerdings  durch  die  enormen  Löhn«,  welche  dem  Werkstätton-rersionale  gezahlt  werden 
mussten.  bedinet.  ainlererseits  beeinflu-stp  ab^r  auch  die  primitive  und  ungenügende  Con- 
struktion,  äuwie  die  geringe  Leistungsfähigkeit  der  Fahrbetriebsmittel  die^e  Kosten  auf 
auf  das  Ungünstigste. 

Sehlnss. 

Die  vorliegende  ZusammeDstdlui^  »dgt,  dass  die  Sdunalapnr  bei  ansreidiender 

ReotabilitÄt  eine  grosse  Leistungsfilhigkeit  besitzt,  /«ei  Momente,  weblic  d  r  Schmalspur 
eitR»  glänzende  Zukunft  v('rbrir;jeii.  Diostilbe  ist  allerdings  nicht  bt-nifen  die  Xonnulhahn 
j<'nia[s  an*;  ihrem  uiilM'-^tritfteiii'ii  Tcrritorimn  /.ii  verdrängen,  dagegen  wird  üie  s"  iinir.che 
Lücke  im  KisenlmhniieUi'  uuslülleu,  uiu  iu<iustrielle,  jetzt  noch  fern  vom  Weltverkehre 
gelegene  Gegenden  auftneebliesaen  nnd  ihren  Wohlstand  zu  heben. 

Hieiin  besteht  die  segensreiche  Wirksamkeit  der  Sdmalspiir;  mag  sie  Jetit  mit 
1,00  m  oder  blos  mit  0,75  m  Spurweite  angenommen  werden,  eine  glflckliefae  LOeni^  ihrer 
Aufgabe  ist  unzweifelhaft,  wenn  sie  nur  mit  möglichst  kräftigem  Oherbane  und  leistungs- 
fähigem Fahr|Mrke  ausger&stet  wird,  um  allen  jenen  Bedingungen  zu  «itspreebni,  welche 
man  an  eine  moderne  Bahn  zu  stellen  berechtigt  ist. 


Anhang. 

statistische  Daten  aus  den  Betriebsergebnissen  der  k.  und  k.  Boena-Bahu  pro  1888. 

Einnahmen  pro  Kilometer. 


Einnabiucn  tür 

Gewmnit- 
Einiifthmen. 

R  a  b 

D 

K 

EinniiliiRni 

i  1  0  m  e 

per 

Z  n  g 
t  e  r. 

M. 

Pf. 

M. 

M. 

Pf. 

Penonen.  G«paek  andBOgftter.  . 

434,997 

08 

1484 

di 

M.96 

38 

4.547 

71.64 

G4 

21d 

C8 

3.10 

ZaMinm«n  j 

1.702,50» 

98 

8,847 

88 

* 

16^ 

100,00 
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Tutalüf 
N«tto*Brtr*g. 


N  e  t  1 


jer  B»hn- 


Pf. 

-  1  -  — 
1  M. 

1    Pf.    1  M. 

Pf. 

695,001 

1  9.691 

]pei'8oneD- Verkehr. 


,  Zurückgelegter 

Von  einem  Itfiüeudun 

Annh1d«r 

Wejf  der 

turfickgelostar 

befiinlerten 

Beiaenden. 

Wef. 

E«is«n*lea. 

* 

Kilometer. 

I.  ClaM«.  .  .  . 

002 

1  SC, 00-2 

1,50 

151.3 

U  

847.988 

9,31 

114,8 

in.   

mjm 

91^48 

84,8 

IV  

125,145 

(1,173,371 

67,76 

49,8 

XUi-T  Classcn  .   .  . 

156,459 

9,111,153 

58,2' 

Miliur 

31,222 

5,630.519 

180..'5 

Im  Gamen 

187,681 

14,741,«73 

LelstiiBg  der  LoeoinotiTe«* 

Personen-  und  gomisehts  ZAge  

Lastzüge  

fiegiezQge  

Totale  der  Zugskiloraeter 
Voräpannfahrten  (Zwillings-Locomotiven  ak  2 

LocomotivoD  gerechnet): 
bä  Pttraonen-  und  gomischien  Zflgeo    .  .  . 
bei  LastzOgeo   . 


km  108  0r,7.l 
,  2on7in.r, 

,     24  021*.») 


432727,3 


km  1848^ 

,  147760,.3 


Nutskilometer  .... 

Leere  Fahrten  

Verschieben  1    =  5  km  

Dampf  halteo  1^  =  1  km   . 


.'SO  7;in,9 
km   27  842,9 
,    lü  780,0 
 2963,0 


LocomotiV'Kaometar.  . 
Brutto-Toonen-KloiDeter 


681306,8 
40153468,0 


Imiifttniiig  der  FalirlMtrtebsiiilttei. 

Darehschnittliclie  Bruttolaet  eliieB  Penonen-  und  ge- 
mischten Znges  t  

Durchschnittliche  Bnittolosi  eines  Last-  und  Militär' 
Zuges  t  


Bmd- 
Zeeiei. 


64,07 


Zenic»- 
SerajeTo. 

C5,36 


130,00  U0,Ö7 
2U* 
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Zum»,  8«rajeTo. 

Nettolaat  eines  Persooen-Zuges  t   12,64  12.30 

,         ,    Last-Zuges  t   04,06  45,22 

DnrchschDittliche  Brutto-Last  eines  Zuges  t  .   .   .   .  10d,07  86,14 

,          Ketto-lMt     .    39,77  283 

yerUatalis  der  N«tt<^  tnr  Bnttto-Lait 

bei  PersoD  eil -Zügen  •/   19,74  19.52 

bei  Last-Zügen  »/..   46,42  40,76 

bei  Hüpn  Zügen  «/^   38,59  32.61 

Diirchiaufeue  Strecke  der  PersoDen-Züge  km .   .   .   .  139ö64,0  .^>b6;>6,5 

.           .      .   Lwt-Zftgvkm   156171,2  1387703 

Brnttolait:  Brutto-TooiMii-KiloiiMier   30512,940  9682^297 


/iisamnifMistfllnnir  nni]  (litrrbJfliifrnc  Kflotiiftcr  (b'r  '/.n'^f^. 


DnrelncliQtttliclie 

Dnrehlavfen«  Kilometer 

Avnbl  4w  KtfB 

der  Zfige 

acb$en  per  Zug 

Brod-Zeoiea. 

SeparatzQgc  

5 

80,0 

1076,8 

0,38 

732 

28,8 

138  787,2 

46,89 

Last-  und  Militär^iige    .    .  . 

824 

52,1 

156171,2 

52.73 

Zusammen    j  1561 

41,1 

296035,2 

100,00 

Zenicft-Sirajevo. 

Separatznge  

14 

30,0 

1 101,3 

0,98 

782 

26,8 

57635,2 

51,18 

Last-  und  Militärzüge    .   .  . 

684 

45,7 

53  770,3 

47,84 

Zusammen 

1430 

86,8 

112406,8 

100,00 

Lei8tung  der  Wisen. 

28420,2 

Acbs-KUometeir 

968410,3 

• 

.     '  439433,0 

■ 

PmooeDwagsn  L/IL  Cl.  . 

.  1090126,8 

• 

IL     .  . 

55380,4 

• 

m.   ,  . 

.  1482653,3 

« 

IV.    .  . 

.  1411781.0 

• 

üüter  wagen  

.  05984H3,4 

» 

Zusammen      15074688,4  Aclis-Kilometer. 
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XVI. 

Betrlebs-Brgebalttd  toh  SclimftlBpsrbaliaeiu 

IT.  KayaM^rger  ThalteliM. 

DürecüoD:  H«nr  Pavl  Wribw  in  Colmar. 

Betri6l>8-B6ehnDii& 

Ar  dl«  Zelt  ?oai  1.  April  1889  bta  tum  81.  Hin  18B0. 


Binnahmeu. 

Peno]»flii.y«itdkr   114,467.02 

QeiAek  und  Hände: 

OepAek   M50. 60 

Hund«   a».aO  1,490.20 

Gfiterra-kehr: 

Eilgut   970.30 

Sperrgut   54. 20 

Stückgut   14,139.20 

Allgemeine  Wagenladung   1,149.20 

Spezialtarir   12,549.40 

Ausüahmetarif   20,460.20 

Viehtransport   2.728. 90 

Gebühren,  Post  und  Nebeoeionaktnen    ....  8,00ü.  29 

00,111.69 

Total  der  Einnahmen  .  .  176,068.91 
Ansgabnii. 

Allgemeine  Verwaltnng   11,962.94 

Bahnnnterkaltang   10,060.98 

Stationadienst   18,106. 56 

Lokoraotivdienst   37,392. 83 

Wagendienst   .  11,723.  15 

Unterhaltung  der  Betriebamittel: 

a)  LokomGÜTen    .   3,021.52 

b)  Wagen   1,597.80 

Versichemi^;  nnd  Steaam   3,035.  lo 

Umladekosten   8,832. 80 

Reichsbahn   4,5(50.  10 

Sonstiges   2.878.  «4 

Total  der  Ausgabeu  .   .  108,190. 92 


IM 


KAYSEROERGER  THaLBAHK. 


UeohnungB-Absohluss. 

Total  der  KinnahmeB  ITrt.OOH.  Ol 

Total  der  Ausgaben  ■  108,li»o.t>2 

EmDabiiieo-Ueb«r8cbuää   .   .     ü7,877. 91» 

Bilanz  per  31.  Mftrz  1890. 

BahMDlaj^Conto   973«966. 12 

Cuaa-Oonto   12,751.75 

BetrielMinittel-Ooiita   329^«.  09 

Oberlmumaterial-VorTÄtli-CDiito   •   :   •   ■   0,2i»3.93 

2  Debitoren  '.   78,727.  (.0 

Total  dur  Activa   .   .  1,404,176.45 

Actien-Capital-Coato   1,318,000.— 

EnrdteniBgibaiiieii-Coiito   955.51 

ErneaeronggfoiMfa-CoBto   3^933.40 

Conto  für  Amortisation  der  Babnanlac^c   l,OfM).  — 

Conto  für  Ainarti«!ation  der  Betriebsmittel   8,087. 82 

Kpservefonds-t'onto   11.571.72 

Gowiiiii-  und  Verlu.st-Conto   00,028.  — 

Total  der  FaisiTa  .  .  M04,17Ü.45 


Gewinn-  nnd  Verlust-Oonto. 

Einnahmen. 

JL  <}. 

Betriebs-Einnahmen-Oonto   170,008.91 

Interesseo»  und  Kabatt-Couto   2,910.  87 

Total  der  EiuuaiimeD   .   .  178,979. 73 

▲nagalwii. 

JL  ^ 

Betriebskoaten-Conto   108*190.  t>2 

Rrucueruagsfondä-Conto   3,000.  — 

Conto  für  Amortisation  der  Bahnanl;ii:o   l.O(Ki.  - 

Ke.servefonds-Conto:  ö  »/o  von      8"..22(t.04   4,261.04 

Conto  für  Amortisation  der  Betriebsmittel   1 ,899. 82 

Gewiun-Saldo   00.628.  — 

Total  der  Ausgaben   .  .  173,979.78 


Vergleiche  der  Betriebs-ErgebnisBe. 

Bftidtehe  lolaf«.  1888/80.  i88»/90. 

Buulänge  der  Bahn  in  km  •  .    .    .  ^^'sa 

Bftriphslrtnge  der  liahü  in  kin   29„7  29„| 

Maximum  der  Steigungen    1:30  1:80 

DurdkscIiDittlidies  SteigungsverbkltoiSB   ^wt^lo 

Colmar-Sobmerlach. 

Letetiuig«B. 

Nutekilometer  im  Betriebsdienste   134,830  140,220 

,          ,  Materialdienüte   72  88 

,  Qwtm   194,902  UO^ 

Aebsldlometer                                                     1,204«884  l,148,ri26 

Gefalirene  Zupf  im  einem  Tage   ^«i 

Dichtheit  des  Verkehnigebietes  bezw.  Anzahl  d«r  B«wobner 

auf  1  km   1^52  1,2Ö2 

Fenonenverkehr. 

Ge&breoe  Penonen«  Rackfabrkarten  doppelt   468,199  408,500 

PersonenkiloTnf>t*r                                                         2,989,850  3,0:^7,983 

Spp7.ifis(  her  Personenverkehr   99,661,7  101,2Gt»,, 

Durchschnittlich  von  jedem  Keisenden  gefahrene  Kilometer    .  G,,,^  o,^^, 

De^l.  in  Ftount  der  Bahnlänge   21„g4  21„„ 

Auf  1  Bewohner  treffen  Petsonenkilometer   81,^  83„, 

Auf  jeden  Zog  im  Betriebidienate  treffen  Personen  .  .  .,  .  32,m  33.^,, 

(Jepäckkarten  und  Selieine   4,279  4,3 IH 

Uondekarteo   272  m 

Oüterrerkelir. 

Tonnen  im  Ganzen   42,411,55  40,379.3, 

Tonnenkilometer  .    .    .    384,7»>(;,7o  391,149,,, 

Dnrchscbnittlicb  von  jeder  Tonne  gefahrene  Kilometer  .  .  .  0^^ 

DesgL  in  Procent  der  Bahnlinge   30,u  32^, 

Auf  1  Bewohner  treffeQ  Tonnenkttometer   10,^8,  10„t, 

Spezifischer  Gater?erkehr   12,825.54  13,038,^« 

Eilgüter,  Tonnen   119,„  107^, 

Spertf^fiter,  Tonnen   16,^5  t2,8o 

Stückgüter.  Tonnen   3i714,^  3,8l4,jj 

Aiigememe  Wagmladutigs&Jasse,  Tonumi 

Wein   40K,„,  404,,^ 

Bier   21,,,  76,., 

Baumwollgarn   182,,,  81,^ 

Sonstiges   36,^«  21,|, 

Spesialtar(f,  Tamm: 

Baumwolle   1,()16^^  •119,.,j 

Steine  *....".  7ö7,^  1,917, 

Eisen   ^^vn  1,605^5 


.  kj  .i^L.o  uy  Google 
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1888/89. 

6,762^ 

3.088^, 

4,022,M 

548«^ 

7S7^ 

195^ 

804^ 

l,57l,„ 

2,340^, 

XI  1 

A  OOO 

•  >,4u",^j 

1  IM 

1 1  AOSi 

9  911! 

Eison   

307.« 

4,215«. 
"  •  »PI 

2,712«» 

Mehl  und  Getraide  

Haiimwollp 

106— 

OmmtmIi                  >   «    «    .    ^           .    .    .  . 

643,^ 

97..- 

186.^ 

Einniliincii« 

Aaf  der  ganzen  Strecke: 

110,180,« 

l  lö,0o7^ 

53,3(»o,5y 

52.105,^ 

1,087^^ 

1,097,,, 

Sonstige  Einnahmen  und  Oebtthren  

•      •  • 

0,064^» 

176,707,« 

176,068„i 

Auf  1  Bahnkilamcter  treffen: 

8,872„, 

3,86ö.<4 

1,77«,„ 

1,736,H 

Pn^f  \°prk(>hr  iiiul  SaiitttiiMin 

Auf  l  PersoHenkilomettt  tttfftu: 

• 

13.tti 

Ai^  1  ReisffideH  treffen: 

At^t  Time  Gut: 

129« 

Auf  1  NutBkiiameter  tteffem 

66,it4 

82,^ 

♦     •  • 

37,(1, 

125.9M 
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Ausgaben.  imi9$,  m»m* 

Auf  der  j^auzen  Strecke: 

Für  AUgöineijie  Verwaltung  JUl  11,5U'»,o<,  11,982,,^ 

Bahnianterbaltmig  ,  lOJTQ,««  10,050,,« 

StettonsdMDit   17,535,,,  18,106^m 

Zugfördenmgsdieiwt   35,508,^4  37,3()2,,, 

Zugbegleitung3dienst   ,  10,881«,  11,723,,» 

Unterhalt  der  Betrielwmittel  ,  5,590 ,„  4,6I8,g3 

Umladekosten  ,  3,821,,,  3,832,8o 

Beitrag  nir  DnbllTeniehening   717,m  734^, 

Versicherung  vtaA  Stenern  «  2,080v}t  2t300„4 

Reichsbahn   6,606,4,  4,569,,, 

Sonstige  Betriebsanflgnben   1.^06,,^  2,878,^ 

Qesammtbetrieb  „  10t>,95l,M  108,1»0„, 

Aiifi  BäkKÜhme/er.' 

Für  Allgemeine  YerwaHnng   380,50  899^, 

BahnunterhaUuog  a  359,,i  ^BÖvm 

Stationsdienst  ,  584„4)  603,,, 

Zugforderuagsdienst  ,  l,lä3„4  1,21 6,^j 

Zugbegleituogsdienffc   362,,,  890,„ 

ünterbalt  der  Befriebsmittel   186,„  158,m 

Umladekosten   127,,  127,,, 

Beitr^  zur  Unfallversicherung   23,^^  84^^ 

Versicherong  und  Steuern   GO,,,  76„, 

Reichsbahn   216,»«  162,so 

Sonatige  Betriebäausgaben   C5,„  95„g 

Q««unmfbetrieb   3,56S,„  3,G06,3g 

Au/  1  Nutzkilometer : 

Für  Allgemeine  Verwaltung  ^  8„,  8,4, 

Baboimteriialtiuig   1^  7,,, 

StBtionsdieiut   13^„  12^^ 

ZugfSrderungsdieost   i6«4  26„, 

Zugbogleitungsdienst  ,  '   8,,,,  8,m 

Unterhalt  der  Betriebsmittel  ,  4,^^  8,„ 

Umladekosten  ,  2,„  2,„ 

Beitrag  zur  Unfallversicherung  ,  0,,,  0,„ 

Terriebening  und  Stevern  «  l,,,  1„, 

Beiebsbalin   4„,  8«, 

Sonstige  Betriebsausgabm   \,^^  2,,, 

Qesammtbetrieb  ,  79,,,  77^, 

Ausgaben  in      der  Einnahmen  **/^  CU,„  61^,, 
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T.  liOkalbahn  ,»B«lch«nb«rg-C}»bloBB*<. 

Betriebs-Eeehiiniig 

Ar  die  Z«it  Tum  26.  üfaTflmbw  1888  Us  81.  DecMolMr 


Ct^.  I.  Transport- Einnahmen. 

Art.  1.  PeinoiMD-Btfilffderuug  

.  2.  Militlr-Traosport»  

a  3.  Gepäck,  EqmpageD,  Pferde,  Hunde  etc. 

,   4.  Eilgüter  

,    .'>.  Nebengebühren  ad  1—4  

,    0.  Kracbtea  

»  7.  NebeDgebfthren  des  Frachteoverkelifee   .  . 

Hiervon  ab: 
Cap.  XXL  Emnahmcu  Riickfrsätze. 
Art  1.  Aatheil  an  den  Tranäportschäden  aus  dem 
gefaieitigeiL  Aegecuruis-Yerbinde  d«r 

8iteir.-iingtt.  EbeDtelmeii  

•  2.  a)  Aerftrieche  Stempelgebilinti: 

im  Personenverkehr  

im  t'raolileuverkehr  

b)  Uefactien  

e)  BAcikmaiie  m  PortogebtÜtrai  ete.  . 
p  3.  Bn&be  fOr  Tedmte,  BeeebldignngeD  etc. 
WageDmieihe  und  Aebigdder  .  .  . 


Betrag  iu  tiolden  österreichischer  Währiu^. 
87«169.ö4 
24.02 
1,103.  59 
1,348. 38 
27.  34 
86,543. 37 

98.88  176,310. 12 


Cap.  II.  Verschiedene  Einnahmen. 

Art  1.  Mietb-  und  Tachtziuse  .... 

9  2.  a)  LoeomotiT-lfiiAbe  

b)  Wl^pell-Hiethe  und  Aebegeldar 
^   3.  Telographische  Depeschen    .   .  . 
,   4.  Anderweitige  diverse  Einnahmen  . 

Simaiiie  der  Betriebe^fiinDabmen 


AtUigftbMi. 

A.  Allfemelne  Verwaltnag. 

Cef.  IIL  AUgimeme  VtrwaÜmgS'AHSlt^tn. 

Art  1.  Beaoldungeii  nod  andere  PeraonalkeeteD : 

a)  Gehalte  und  sonstige  Bezüge  der  Beamten 
lind  Diener  des  Central -Dienste?!  und 
Ktjuipinnig  der  letzteren,  4°/(,  der  Biutto- 
EinnaliDH'  ;ib  Pauschale  

b)  Diäten  und  Keiaespeseii  derselben  .    .  . 

Zu  übertragen   .  . 


17. 4& 

4,504.22 

280.26 
2.02 
1,617.98 


6,422.  53 


169,887. 59 


1,214.  Vi 


G9.80 

— .—  1,273.42 
171,161.01 


7,280.  29       7,280. 29 


7,280. 29 


Google 
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Betng  io  Oald«o  ögterreichischer  WibruDg. 

üebertrag  .  .        -.—  7,280.29 

Art  2.  Bureau-AiidagMi: 

a)  Heizung,  Beknchtimg  and  Bmnigung  der 

Kanzleien   — . — 

b)  KaDzIeibedürfnisse,   Postporti,  Inserate, 
Journale  etc   iW.  77 

o)  Drnokaorten,  BOdier  und  Bndibindw- 

ArbMtoi  ,  s   —.28 

d)  Erknltong  d«r  iDTeDtnr-Gegenstinde  .  .       — 39.05 
,    8.  8diadaiquote  aus  dem  gegenseitigva 

tMiranzverhiintie  der  österr.-UDgar. 

batiueii  (excl.  Transportachädeo)    ...  29.68 
,    4.  tierichts-  und  Notariats-Spesen,  Woblth&tig- 

Iceitäspenden   2.75 

,    5.  Miethauen  und  Wolmiings-Repanitareii  — .  — 

,    6.  T«nehMd«ne  aUgameura  Auslagen    .  .  .  27.25  7,379.08 

B.  BahnaufNirht  und  Bfthnerbaltang. 

Caf.  IV.  CtntrallfihtHg^ 
Art.  1.  Besoldungen  und  andere  Personalkosten : 

a)  Qcbalte  und  sonstige  Besfige  der  Beamten 

und  Diener   1,097. 22 

b)  Diäten  und  Reisespesen  derselben  ...  — 

,   2.  Bureau-Auatag«!  und  sonatige  Speaen    .  .  — .— 

C'ap.  V.  Allgemeine  Aus/a^fu  ßtr  Bahnau/siclä 
'  md  Baknerkaltmg. 

Art.  1.  Besoldungen  und  andeif  Penonalkosien: 

a)  Gehalte  und  aonatige  Besllge  dea  Bahn- 

erhaltungs-  und  Strecken-Diena^MiraooalB 

inclusive  der  Babnaufseher  .....  (389. 30 

b)  T)i;itpn  und  Reisepauschalien    .   .*  .   .  68.23 
lieklL'icluug  dieses  Personales   ....  16.84 

y   2.  Bureau-Auslagen: 

a)  Beheizung,  Beleuchtung  und  Reinigung 

der  KandeieD   — .  — 

b)  Kandeibedtiiniaae,  Dmdcaortan  «te.  .  .  41, 75 

c)  Erhaltong  der  Inventari^Jegenatlnde  .  .  — .  — 

,  3.  Veiachtedene  Auslagen   10.96  826.08 

Q^,  VI.  Bakmuißiekt. 

Art.  1.  Besoldungen  und  aodei«  Peraonalkeeten: 

a)  der  Bahnwä  htor  und  deren  Qeliilftn  .  .  764.41 

b)  Bekleidung  dea  Wächterpersonalee    .  — ■  — 

Zu  übertragen  .  .      764.41      1,023.30  7,370.02 
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Betnff  in  OoU»  McmidiiadMr  Wlfanng . 

Febertrag   .  764.41      1,923.30     7,37».  02 

Art.  2.  Beli-'uchtun^'  der  currentfii  Balm  und  Srbai- 

tiiL^'  der  Beleuchtuugsmittel  ....  19.94 
a   3.  Erhaltuug  der  optischeD  und  elektrischen 

Signalmittel   28.60 

,  4.  Brhalton^  der  EinrU^ngon  ia  den  Wiiollbat- 

hftiueni   4. 50  817.44 

Ca/>.  VI!.    Erhaltung  des  Unterbaues. 

Art.  1.  Erdarbeiten  sammt  Erhaltung  der  Einschnitte, 

Bös^cbungeu,  öchueedäiiimt'  etc.  ind.  Stütz-, 

Bauquet-  und  Futtennauem  ....  716.05 
.  2.  BrhsltnDg  der  Bräcken,  Viaduote,  TtmndB, 

Dorchl&sse  eta   60.76 

,  3.  Sonstige  Brlialtuiigatrbeitai,  ata: 

a)  Erhaltiin<,'  und  Reinigung  der  Seiteogiftbeo  173.02 

b)  der  Kiiifri»"dnn_i,'ei).  Xiveau-  und  WaiDangB-' 

taftlii,  Absju  rrschranken  otc   20.28 

c)  der  AnpdanzuEgen   — .  — 

d)  ikr  ZoftlnfatraneD  uod  W«ge  ....  438.61 

e)  der  Objecto  auBserhalb  der  Balm  sammt 

IlfersdiutxbautoDi  FlaaBregnlimngen  ato.  — .  —  1,408.72 

Cap.  VIIJ.    krhaltung  des  Obcrbaufs. 

Art.  1.  Löbnunpen  und  son?;tii,a'  Poryoiial-Auspibt'n 

für  die  Oberbüuartieiter   G,Ü24.  73 

,    2.  Eitseunjateriale,  alä:  Sehieneu  u.  Uefesligungs- 

HBittelete   106.68 

,  3.  Oberbavlidlier   141.83 

,  4.  BeUnngemateriale   119. 27 

,   5.  Weefaad,  DrehaeheibeD,  Sehiebebtthneo  incL 

Fundirung   87.78 

,   6.  firbaltung  der  Oberbau-Werkzeuge  incl.  der 

BahDwagen,  Draisiaen  etc   221. 98      7,302. 27 

Cäp.  IX,  ^-kaUitiig  der  Mäüde. 

Ari.  1.  BrbaltuDg  der  Statioiu-  «od  Wohngebftude. 

Hagasine,  H^adiftiiser,  WratstAtten  ete. 
sammt  deren  niet-  mid  nagelfeaten  Bin- 

ricLtungen     .   473.24 

,    2.  Erhaltung  der  Wasscrstations-Eiuricbtungen, 
als :  Reservoirs,  Pumpen,  Kohreuleitungeu, 

Kraniche,  etc   64.49 

Zu  fiberCrageo  .  .  637.73    11,451.73  7,379.02 
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*  Betrag  in  Guldon  üsterreicbischer  Währung. 

Uebertrag  .   .  687.73    11,451.73  7,379.02 
Art.  S.  Erhaltung  der  WächterUvser  und  Sif^alhfltten 

sammt  Zugehör,  dann  Erhaltung  deren 

niet-  und  nagelfeeten  Binrichtuiigen  .  — .  —        ö37. 73 

Q^,  X,  AussererdentH^  Ansk^tti. 

Art.  1.  Besritigaitg  der  SchneeTerwehnngeD  .  .  .  2,260. 9S 
a   8.  BeBchädigungen  der  Bahn  durch  El«nentu> 

ereignissp   275.91 

„    3.  Beschädigungen  des  hahnkör])erä  durch  Eut- 

gleisungeo  und  Acbsenbrücbe   .....  279.96 

,  4.  Sonstige  aauserordeDtliehe  Auslageo  .  .  70.84      2,896.66  14.88<.  12 

22,266. 14 

C.  Verkeil»-  md  «onnereieller  IHenrt. 

Cap.  XL  Centrai iettmg, 

Art.  1.  Besoldungen  und  anflere  Personalko!>it*u : 

a)  Gohalte  und  soiistij^o-  ]5e?Xige  der  Beamten 
und  Diener  

b)  Diftten  inä  BdseqieBeii  derselben  .  .  . 
•   2.  Burean-Aukgen  und  eonetige  Spesen   .  . 

Cap.  XII.    Stationsdienst.  • 

Art,  1.  Rpso!dtjn<ren  und  andf^re  PeräonalkOBten: 

a)  des  Betriebsinspi'ctcrates   18.  lü 

b)  der  Verkehrs-,  Magazins-  und  Eipeditioiiü- 
beamten»  Telegraphisten,  Wagenaufteber, 
Stattem-  und  Weichenw8ehter,  GepAcks- 
trüger,  A  viseure,  Portiere,  Thor-  und  Naclit- 

wücht«r,  Lrimpisten,  MagaztDsarbeiter  etc.   18,094.  88 

c)  Reisespfst'ii  und  Diäten   711.30 

d)  Bekleidung  dieses  Personals     ....       ö7l>.  Oü 
,  2.  Burean-Auslagen  inclusive  Dmeksorten,  Fahr* 

karten,  Kundraachttttgen,  Tarife  .  .  .  2,762.78 
,   8.  Beheizung,  Belenchtnng  und  Rflanigmig  der 

Stationen   1,558.23 

«   4.  Beinigung,  Versehiebnu  iiud  ÜBtersucbea  der 

Wagen  durch  Arbeiter   166. 17 

.  6.  Versebieben  der  Züge  und  Wagen  durch 

LoicomotiTMi   6,404.42 

,  6.  Erhaltung  der  Telegraplieii>Apparate  nnd 

deren  Einriilitimgen   132.94 

a    7.  Erhaltung  der  Statioiis-EinrichtnngMslegen- 

st&nde  und  souütige  Sj  ospu  ....   .  44. 98     30,472. 1>0  

Zu  übertragen   .   .  30,472. 90   22,26o.  14 


m 


U>KALBAUN  BElCHENBBSi^OABLOlIZ. 


üflbeitng  .  . 

Ca/>.  XlTl.  Fahrdienst. 

Art-  1.  Besolduugeu  \\r\<\  andiTf  PeraonalkosteD: 

u)  ilt'S  Ziiglie^'k'itungss-Personals    ....  2,264. 13 

b)  Kilometergelder   1,081.04 


Betrag  in  Gulden  0$t«rreicbiacli(Mr  W&biang. 

30,478.90  22,265.14 


c)  BddAiiliiiig  diOBes  PmonalB  .... 
«  2.  Beleuchtung  und  Heining  dar  WtgmiuMlZafe 

.   3.  Erhaltung  der  Zugausrüstttugl-Oegeutllide 

,  4.  Beleuchtung,  Beheizung  und  Reinigung  der 
KasprrtPii  Ziigbegleitangs-Fersonales 
und  sonstige  iSpeaen  ........ 

D.  ZnglSrdeniBg  niil  W«i1utlttMd]eiwt 

C^.  XIV.  CentralUitmig, 
Art.  1.  Besoldungen  und  andere  Personalkosten: 

a)  f!  ehalt  und  sonstige  Bezüge  der  Beamten 
und  Diener  

b)  Diäten  und  lieisespesen  derselben  .   .  . 
,  2.  BnresU'Auslagen  und  sonstige  Speseo    .  . 

I 

Cap.  XV.  Zuiiferdt'run^. 
Art.  1.  Besoldungen  und  undere  Personalkosten : 

a)  des  Penoniles  der  HeiiHvaleitungen  . 

b)  der  Maschinenfilbrer,  Heiser  und  Futaer 

c)  Diäten,  Kilometergelder,  Prämien . 

d)  Equipirung  dieses  Personal r»?    .  . 
*    2.  Bureau- Auslagen  inclusiv*-  Drucksorten 
,    3.  Brennmaterial  tur  die  Locoraotiven  . 
,  4.  Schmier-,  Beleuchtung»-  und  Puts-Materiale 

fOr  die  LocomotiTen  uod  Tender  .  .  . 

,  5.  Sohmieren  der  Wagen  incl.  Lohn  der  Sduniowr 

,  6.  Wasserspeisung  der  Locomotiven,  als:  Lohn 
der  Wa«sf'rs(;h5pfer  und  Puropenwirter, 
ilateiiiile  lür  die  Schöpfwerke  etc.    .  . 

,  7.  Heizung,  Beleuchtung  und  Reinigung  der 
Heizhftuaer  und  der  Eaaeraen  den  Ma- 
eebineoperaonalea  

,  8.  Erhaltung  der  Inventarial-Gcgenstftttde  der 
Heizb&user  und  diverse  Spesen  .  .  .  ^. 


129.10 
S64.20 
80.22 


63.53      4,73a.  91    35,20r>.  81 


92.38 
2,953. 21 

2,407.  84 
89.  97 
23.  26 

6,111.81 

487.24 
22.82 


140.  45 


422.21 


O^,  XVL  ErkalhtHg  Oer  i'oitrbeiriebsmUuL 
Art.  1.  Erhaltung  der  Looomotiven  und  Tender: 

a)  der  lyocomotiven  1,404.97 

b)  der  Tender  samrat  Ausröstoogi-Oegen- 

ständen  derselben   I  .  13 

Zu  übertragen   .  . 


57,470.  y.) 


22.25  12,773.31) 


1 ,40(3.  10     12,773. 3y   Ö7,4  70.  % 
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BetMig  in  Golden  CsteneicUscher  Wllvuig. 
Uebertrag  .   .     1,406.10     12,773.39  57,470.95 
Art.  2.  Erhaltung  der  Personenwagen  incliuiTe  Fosi- 

iind  Conductöurwageu   W;3ü.  G8 

,    3.  Erhaltoiig  der  Lastwagen   179.86 

,  4.  Erhaltimg  der  Sdueepflüge  und  Uiiterg»> 

sfadlw^nflo   .       — .  — 

6.  Koäteu  der  HanteUnng  auBserordenUldier 
Beschädi^iineeD    durch  Entgleisungen, 

Acbsenbrüche,  Zusammenstösse  etc.   .          508.42      3,0i^l.00  15,804.45 
Summe  der  Betriebs-Ausgabea  .  »  73,276. 4p 


AbBeliliisB  der  Betrie1)fl*Ree)i]iii]ig. 

Einnahmen : 

L  Aus  dem  Transport-Betriebe   169,887.  59 

IL  Am  andercD  BetriebsqueUen   1,273. 42 

Snipm«  dM*  Eiimabinen  .  .  171,161.01 

Ausgaben : 

A.  Allgemeine  Verwaltung   7,379. 02 

B.  Bikbiittlialtnag                                     .  14,866. 12 

C.  YeifcekndieiiBt   3iV,205.61 

D.  Zu^fMenrngadieost   15,804. 45 

Summe  äpv  Ans^fahen   .   .  78,275. 40 
Betriebs-Ueberschuss .  .  .  97,385.61 

Hiervon  ab: 
Cap.  XX.  Steuern. 

Art  1.  Grand-  und  Gebäudesteucr   163.61 

,   2.  Einkommeosteuer  sammt  Zuschlägen  ...  — .  — 

.  3.  ErwerlMtsiMr  wnunt  Zuschlägen   ....  r-.  — 

«  5.  StempeUwUigwi   24.25 

,  6.  Beitrag  tum  Wieiitr  BAraenfonde  .  .  .  — 187.86 

Art  1.  Hononr  an  die  AenU»   264.58 

,    4.  Krankenverpflegungen   — ►  — 

.  5.  Transportirung  der  Erkrankten  und  diferse 

Spesen   — . — 

6.  Beitragsleistung  zur  Krankencassa  der  be- 

triebfftbreiiden  Oesellsehaft   207.67  472.15 


• 


(U^.  XXI iL  Pachtzinse  fitr  BeniUzung  fremder 
Bahmnlagen. 

Art  1.  Fttr  den  gemeiiiaameD  Bahnhof  in  Beiclienlwg       — . 


Za  Ubertragco  .  .  660.01  97,885.61 
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Betrag  in  Gulden  ügterrcichischer  Währung. 

üebertng  ..  .  aao.Ol  97«885.6l 

Ctip.  XXIV.  Besondere  Axqpatett. 

Art.  1.  Quote  ao  den  Scb&den  der  gegenseitigen 
UnlkUTenidierang  der  (Menr.oiuigailscben 
EiseDbahn-Terwaltangen   — . — 

,   2.  Staatsaufsichtfi-Gebülir   — .  — 

,   3.  Entschädigungen  aus  dem  Hatt^esetze  ao  Bfi- 

dipn^Me  und  deren  Augebtirige    ...         25.  — 
,  4a)  Beitrag  2uui  l'ensionsfonds  der  betriebfuhren- 

den  Geielbeliaft   728. 73 

a    b)  ttebahrti]ig8>Au8fUl  des  Pennomfondes  tcvw 

achuss weise  von  der  Gesellschaft  gedeckt  — .  — 
f,    7.  Beitrag  an  die  deutsche  Privatbahn-UeDOSeen- 

schaft  der  Unfall- Versicherung  .   .    .  — .  —        753. 73 
Summe  Uap.  XX,  XXll  bis  incl.  XXIV    .  1,413.  74 

Betriebs-Nettö-Ertrag  .  .  96,471.87 


Bilanz. 

B«a-Coii(o. 

3  Baukeeten  inelnBive  Fahrbetriebnnittd 

60  Erweiterungsbauten  und  Vermeliruttg 

Bahnausrüstung  

8  u.  12  Kais.  kön.  priv.  AsteiTeidii>:che  Ländt>il><ii)k  . 
52      K.  k.  priv.  süd-norddeutscbe  Verbiudungsbahn 
20  Tracirungs-Conto. 

Yoestudageit  Ar  Gablons-Taimindd 
direne  Direne  Debltoien  ......... 

Total  der  Aetiven 


der 


iL  kr. 
1«300.000.- 

24,010. 25 


kr. 


1.324,niO.  25 
53,113.  88 
27,391. 53 

4,754. 63 

42 


1,421,828.71 


Paftftlva. 

1       Actien-Capital-Conto : 

4325  Stück  Frioritats-Actiea 
217&    ,  Stamm-Actien 

6600  Stock  Aelaeii  .  .  .  .     1.  200.- 
16  EeenrvelbndB^ODto  

diverse   Diverse  Creditoren  

74      Gewinn-  nnd  Terlust-Couto    .  . 

Total  der  FassiveD 


•     •  • 


1,300,000.— 
19,558.46 

3,702.  - 

0B.5«'>8.  25 


1,421,828. 71 


BETBIBBSERGflBNIBSI  70N  SdDimFUBBAHMBK. 


16fi 


Gewinn-  and  YerluBt-Gonto. 
EiuniluiiML 

Butrag  iu  Guld«ii  fi«terr.  Wäliniug. 

Betriebs-Ergebnisfl.  \ 

Netto-Erttag  laut  Betriebsrodioiiiig   06,471.87 

Andere  Eimiabiiira                                         3,783. 78  i    j  i  n 

Zinsen-Ertrigniss   i,47i.is 

Total  der  Bümeluneii  .  .  101,725.88 

Allgemoine  Verwaltung   3,157.58 

Gewinn  per  Saldo     08,5f)?*.  25 

Total  der  Ausgabui  .  .  101,72ö.  83 


Bmohachnitts-firgebnim 

A.  Verkehr  «ad  BiunaliBieii. 

2SM  der  beförderten  Persenen; 

in  der  II.  Glasse  .  ...  .    35,292  »  9.,« 


.  .  in. 

Milittrs  . 


»MMmnen, 


319,393  =  89.,,, 
250  =-  0.«^ 

354,936  ^  100.M 


Proceei  der  äesammtsabl. 


Von  den  beförderten  Fersonen  kommen: 
avf  den  Loeaherkelir  Anndil  854,073  =  90..« 


directcn  Verkehr 


nach  iiremden  Bahnen 
Ton 


,  jede  eigi'ne  rpi-soni^invap^pnachse 
,  jeden  Platz  der  eigenen  Wagen 

Es  worden  nirdckgelegt: 


678 


0. 


1» 


184  0.« 
16,133 
881 


Procent  der 
Gesammtzahl. 


Pro  KiloiMtcir  Betviebilliige 


DarduduiittUeb 
▼on  «u«r  P«i8<ni 


in  der  II.  Claase  FerBOnenkflometer  '{28.206   PerBonevkilometer  20.024    Kilometer  9., 


.   ,  III.  , 

von  Militärs 
Ueberbaupt 


2,ltl!S.70l 

3.05)1» 


239.442 

254 
2(>ü.620 


14 


.  3,250.096 

Ton  den  Penonenkilonietem  entfallen: 

auf  jede  eigene  Wagenaohse  ....  147.732  Personenkflometer. 
„  jeden  Plats  der  eigenen  Wagen  .      8.965  » 

Jede  bewegte  Achse  war  wälirend     <  ganzen  Retrieb-sjahrcs  besetit  mit  4., 


9. 


Personen. 


Von  den  bewegten  Plätzon  wurden  durcb^icbnittUch  benütst   .....   26.^  Procent. 


22 
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Etnnakmen  für  Persontn: 

iu  der  II.  Classe  

,    .  III-  .   

MiliUn  


Im  (iaiizon      In  Procenten   Pro  KiloiiicU-r  B('tri<j)wlioge 


H.  12,70y.„ 
,  70,806.^ 


15., 
84. 
0 


ti 
1« 


<9 


<ttt 


a.  1U42, 
p  5806.^5 
-  1^ 


Ueberhftupt  .  .  .  fl.  83,539.^       100^,  fl.  6863.„ 

pro  Jabr  aod  BetriebgUlometer   •  6230 

mitiiin  pro  Jahr  und  Tarifkilometer   •  5842.j| 

Von  dieser  Einnabme  kommen: 

auf  den  Localvcikebr  11.  83,3(i7.„ 

,    .  ditecteo  und  Durchgangaverkehr   ^Ift 

•  jede  eigen»  Fenonenwagenachw   ,  3,797.,« 

pro  Aobakilometer  der  Personenwagen  kr.  12.^ 

Die  diircli^hTiittliche  Einnahme  be^ug: 
für  jt'deu  Reisenden  der  II.  Classe  .   .   .   .   H.  0.^«  kr.  3.^,  pro  Person  u.  Kilometer. 


»     •         I  • 

,  MilitAr    .  .   .  . 


III. 


,  0, 


für  jede  Person  ebne  Unterschied  der  Clatise  .  fl.  0.m  kr.  2.5,  pro  Person  «.  Kilometer. 

Dio  KinnHhmf  fiir  Persoüeiibelördening  fl.  83,.')39.gj 

ziuu^'licli  jeiitM-  tür  (lepäck-  und  Hundetransport   .    .     ,  l.l^^.jj, 

eigiebt  alä  Totiil-hiimabme  aus  dem  l'er.sonenverkehr   fl,  H4,n4:?.^, 


pro  Jakr  und  Betii^toküom^ifff  . 

6,;iio.gj 

demnach  pro  Kttometer  BeiriebsMnge  .  .  . 

6,943^, 

Im  directen 

Einnahme 
Aua  dem  OOtertmisport  (incluxiTe  Kebenfebahreii) 

Im  Lucal- 
Vwkehr 

md 

Ihirthffanp»- 
Verkehr 

Im  ijaiizen 

In 

Prooenten 

(lolden 

l,lö8.„ 

,  Frachtgut  der  Normalclaiweii  u.  üpcrrigeä 

16,813.gf 
:  7,4«5.„ 

1 0,904. „ 

,  Frachtgut  der  ormüssigten  Ctassen    .  . 

2^48.«, 

9,814.,« 

,  Kohle  und  Coaks  

.lu'l,  _ 

'   Zusammen  .  .  . 

85,244.., 

"  pro  Kilometer  }letriebsljlny;e  .    .  . 

6,992.,, 

♦».357.J3 

uiilhin  pro  Juhr  uud  Tarilkilumclir 

Googl 
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Der  Gütenrerlahr  vertheilt  sich  wi«  folgt: 


Menge 


,|Jed©  Toniw  hat,  g  g  5; 
/urOt  k    iio„ittcIiiiittlich   J  g  S 


 .   ji  Tonnen 

Eilgut  j;  402 

Frachtgut  der  Nonnaldassen    .    .   .   ,  ii  14.3:17 
.   ermn^sigteii  tiassen     .    .  l(i.058 
Kohlun  lind  Ooaks  '  r)2.2(>(i 


gelegt 

Tonnen-  ^^rilck 

 Kilometer  »^'i'^'P* 

^"/o.  jl  L  Am. 


0. 


4H 


4,736  11.,, 


Ä   O  _ 

  cHÖ 

finge-  =5.^ 
tragen    ^  S. 

 fl.    Ii  kr^ 


05 


18.^„  136,224 


•:.o 


1. 


.19 


13. 


f>3,025  8, 


G7.„  öir),443  9. 


73 


7S 


H7 


1... 


90 


77,603  ^100..o  .749,428,   9.„  ,  1., 


ZusamroeD  .  . 
Die  BonstigeD  Einnabmeii  bestehen: 
in  Mieth-  und  Pachtzinsen  fl.  1,214.,, 


•10 


11 


in  Telegraphengebühreo 
mithiu  ^!onstige  Einnahmen 


59, 


.    .    .    ...  .    zii.<»amnipn  . 

Die  g^mmten  Betriebg-Einuabmcu  bestehen  hiernach: 
in  den  EionaliiDeD  ans  Ava  Penoneoverkehr  .  .  .  fl.  84,643.4| «  49.^ 
,    ,        ,        p     ,    Güterrerkehr     ....    85,244.,,  =  49.^",,, 

.   ,  aenstige  Einnahmen   1.273.,^  =  0. 

Zusammen  .  . 


fl.  1,273., 


«ler 
gcuitin  Ilten 
Gbin»hnien. 


.    .    H.  171,161.,, 

Es  entfallen  somit  von  den  geaamoitea  Betriebs-EiDuabmen: 

pro  Tag  •.   .   .    fl.  426.^, 

,  BetriebskUomet»  in  l.|  Jahn»  14,04 1.,,^ 

,  Jahr  und  Betriebekflometer  ,  12,770.. 

,      ,      ,  Tarifkiloraeter  

a  NutKkiloiueter  (Zug^kilomctor)  , 

B.  Betriebe-Ausgaben. 

AUgrfrtcifte  l'er-tvaituttg. 
Lallt  Betrieb.srcchnuug  betragen  die  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung  fl. 

somit  pro  Betriebs-Jahr  , 

.    ' .  Jahr  nnd  Tarif  kilometer  


11,970.^ 
2. 


7,379.,, 
6,708.,„ 
516._ 


BakHaKfiieht  xad  Baknerkalliing. 
Nach  den  in  der  Bebriehsrechniing  aosgewieseneo  Kosten  entfitllen: 


Im  ' 

Pro  Be- 

Pro  1000  Tonnen  i[ 

In  «/o  der 

(iauzen 

trieba- 

Nutx- 

BiuUo 

RitrioL«. 

K  i  1 

0  m  c 

t  e  r 

kosten. 

i  n  ti  u  1  il  <■  n 

r>  »  t  e  r  r.  W  ä  Ii 

r  n  n  j^  ^ 

l,097.a 

0-uiw 

0.« 

67.77 

0.1« 

0.«  , 

817.H 

0.,.r. 

0-M 

l,408.7s 

0.« 

liu 

7,302.„ 

1« 

7«  Ii 

49« 

537  TS 

44.,, 

0.10 

0.M  l! 

2H7.«, 

2.K. 

19.«; 

0.1m 

2« 

ii 

101)40 

Für  Ccntrall<  ituiig  ..... 
,    Streckendienst  ..... 

Bahnaafaicht  

Brhaltnuf  de«  rnterbanei 
,  fiberbaue«  . 

,         (3er  Gebäude 

antaerordeoUichi-  .\iislugen 
Zusauunen 


Ptacont  der  Betriebs-EmBnlimcn  6.70  "/g. 

I'r-  n.  trirh^-.T.ihr  '.  fl.  IS,$82.ff 

l'ro  Jahr  und  iarif  kilometcr  ,  l|0t04a 


Verktkrs-  md  tmmiraiiter  J)ldul, 
Sts'  Awlfegan  b«linig«ii:  -  ^ 


«  ■  >  • 


Im  6«iu«i 


r^^^)  Pro  I  Pro  ^twf^i««« 

B^-'t"*^^^- 1  Nutz- I  Achg- j-^;^^  ; 

Kilometer 


In  %  der 
Betriebs- 
kosten 


in  Gilden  ^attr^  Withrujij^.^ 


30,472.,, 


35,20r,.,T2,888.,J0. 


Für  Ceiitralleitung 
,    Statiousdienst .  ... 
«    Fabrdii'nst .... 

Zu&amiQeD 

Procent  der  Ik'triebs  Einnaliinon  'lOm^jo 

Pro  Bekifbs-Jahr  fl.  32,0Ö0._  f»'^ 

Pro  Jahr  und  Tarif  ldl«ni«Ur 

/Mgfirätruf^Si^unä  WtrkstäOinäumL 

Die  Aiislajjcn  betnigon: 


Im  Ganian 

Pro 

Pro  1  Pro  1  P^r»  1000T)|ttMn 

'  [n  o/o  der 
eigentlich. 
Bietrieh»- 

1  Kilometer 

kosten 

iu  Guld<»u  ÖHteri 

r.  W  »  h  r,nj»  ff. 

F(ir  Coutralloitung  ..... 
,    Krhaltuug  der  Falirbetnebs- 
Zunmm«!!  .  .  . 

4 

1 

12,773.^ 

1 

1,047.„ 
248.^ 

0 

-!  -1 

2      '  12 

10,804^ 

^••010 

^•01» 

5-00    j  j 

100.00 

Pkoeeot  jder  B;otrieto>EtiiiiiiInnai  94i*/Q 

Pro  Betriebsjahr  fl.  14»360.. 

Pro  Jahr  und  Tarifkiloin«ter    ....  l ^ 

Ha  belriigeD  somit  die  «igantlicbeD  BetriebsIcosteB: 


Im  Oant  eo 

Pro 
Bfltriebt- 

Pro 
Nutz- 

Pro 
Achs- 

IVo  \<m  Tonnen 
1  Netto 

i  In  der 
eigentlich. 
1  Betriel>»- 
Aosgaben 

K  i  1 

0  m  « 

t  t  T 

in  Oulden  OsterK.  Wlhrnng. 

Allgemeine  Venraitang  .... 

7,879.„1 

605.^ 

O-ocoj 

i  io.„ 

liahuautsiclit  and  fiabnerhaltung  . 

14,886.„ 

1,221.« 

2« 

Verkehrs-  und  coinnicrciellfr  l'-m  t 

3Ö,2<>5.„ ' 

2,888i(|f 

0*4T. 

«« 

i  *^'»6 

ZugtörderuDgs»  und  WerküUiltöii- 

1 

dieost   

l.20G,„ 

•••00 

ln.jj 

21« 

Zusammen  .   .  . 

73,275.,/ 

1 3«^^ 

37.0, 

10O.„ 

PructTit  <1<.T  Itt'trioli.^-Kiiuialiriun  42,8 "i'n. 

l'ro  BeUieU-Juhr  fl.  00,613.^5  , 

Pro  Jabr  und  Tarif  kilometer    .  ,  .    ,  6424,^^1 
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0.  Finansiell«  Xrc^bnis««. 

Die  Gesamiut-Einiialiinen  betrogen   fl.  171,161^1 

dw  eigeDtlichen  Betriebskosten  betragen   ,  73.275.4,^ 

demnaeb  «gibt  ridi  ein  BetriebB-üeberaehitBs  f on   ,  97,885.,i 

Yoü  demselben  wurden  bestritten: 

die  Steuern  und  Stempelgebühren  fl>  137.^. 

dip  Kostf'ii  Jt's  S;iiiitril>clieiist('3  ,  '*72.,5 

(lur  IJeitra^  zum  Pciisionsfonds  «  728^73 

die  sonstigen  Ausgaben  •    •  .  25.,^^ 


Ziim;iiiiiii('ii  fl     1,4 13.^^ 

Ks  verbleibt  somit  für  das  erste  Gescbäfmabr  ein  Netto-Keiuorträguisä  von   ü.  1»Ü,471.„ 


XVII. 

Der  Geske'fldie  Spurrleliter. 

HitÜraniinir  Tum  Fatent»  and  teehnbclieD  Bfinaa  tob  Uoktri  LUers  in  QMitL 

Hit  e&ier  Ablnldiiiig  im  Text 

Dm*  «iditigsto  Theil  des  Brtnuntsrbaltungsgesdilftes  ist  oflIeolMir  die  Ipstandhaltung 
der  Qeleislage.  Nichst  der  Begulirnng  der  winkebeebten  Lage  and  der  Temperaturr&ume 
der  Geleise  gehört  die  Instandhaltung  der  vorsehriftsmAseigen  Spurweiten  lu  dem 

schwierigsten  Theile  dieser  Arbeit. 

Wahrfiiifl  jcrioch  für  die  irstt^if-  seit  ffpraiimer  Zeit  ein  hcwrihrtos  Hülfsgeräth,  der 
Bauer'sclie  Scliicnenrürker.  dt-iii  Halniiiieistei'  ziir  Verl'üginif;  steht,  ist  er  bei  der  Sptir- 
reguUrung  lediglich  aut  die  bisher  üblichen  recht  primitiven  Metiiodeii  angewiesen.  2iflau 
mass  gestdien,  da»  sowohl  das  Heften  der  Sdüonen  mittels  Kikgeln,  als  andi  das  In- 
spurdrOcken  mittels  DrOekblnmen  nicht  im  Stande  sind  die  so  erwünschte  Genauigkeit 
der  Spurweiten  m  gewilbrleisten. 

Was  jedoch  am  i^ü'isten  gt^'eii  diese  Mt:»thoden  spricht,  ist  die  fast  barbarimshe  Be- 
handlung, welche  Seliwollen  und  Nägel  ihihoi  erfahren  müssen. 

Diese  Unzuträglichkeiten  haben  bereite  seit  längerer  iieit  Anregung  gegeben  für  die 
Spurregulirungsarboitei)  ein  Hüllsgerath  zu  schaffen,  welches  dieselben  beseitigt. 

Die  Hauptlieduiguag  eines , solchen  Geräthcs  ist  uatdrlich  grösste  Kiafaclibeit  und 
WiderstandsAhigkeit  gegen  rauhe  Behandlung,  welcher  dasselbe  in  hohem  Maasse  bn  den 
Arbäten  auf  der  Strecke  ansgtttetat  ist 

Diese  Bedingungea  werden  in  TOllkommener  Weise  durch  ^as  naehsteheod  dargestellte, 
ron  Herrn  Bahnnif  ister  (ii.-;ke  erfundene,  Instrument  erfüllt. 

Dassel!)e  hat  ^len  Nanit-n:  ,Sp!irrirhter»  erhalten  und  ist  im  WeseutliLhen  ein  Druck- 
hebel in  Verbindung  mit  einem  »elbstlhäticf  wirkenden  Spurmaassslab,  welcher  so  ein- 
gerichtet ist,  das»  er  dem  Hebel  als  Widerlager  dieui.  Ebenso  einfach  wie  diese  Idee  ist 
die  Ansf&hrung  derselben.  Ein  Bobrstöck  ist  an  einem  Ende  mit  einer  Khine  .A*,  an 
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dem  anderai  Ende  mit  einem  flaclien  Osenfftmiigeii  Kopfe  ,B*  veneben.  An  der  Klaue 
hingen  zwei  Qegenkeile,  welcbe  in  eine  Niith  dei-selben  passen  und  zum  kräftigen  Fest- 
klemmen der  Klaue  an  dem  Kopte  der  fVst^telifHiieii  Sehiene  dienen.  Der  Setilitz  .L* 
lies  rKi'ii|Tirniit,'en  Hudes  legt  sich  hierbei  auf  die  gcfjeuüherliegende  zu  hewegende  Sehiene 
deraiti«^  uul,  dass  der  Sciiuh  des  kiiielormig  gebogenen  Druckhebel»  ,H*  in  denselben 
eingesetzt  nnd  gegen  den  Schienenfliss  gedrfidct  werden  kann. 


Legt  sich  nun  ein  Arbeiter  mit  seinem  Gewichte  auf  das  andere  Hfbelende.  so  wird 
die  Schiene  in  horizontaler  Kithtuii<f  vcrsi-hoben.  bis  sie  an  die  Doppelklinke  .kk'  an- 
stösst.  Diese  letztere  ist  verst^dlbar  eingerichtet  und  besitzt  einen  mit  Ausschnitt  ver- 
sehenen zugeschärften  Steg,  welcher  auf  dem  neben  dem  Sclilitz  befestigten  Maassstabe  ,m* 
gleitet,  dessen  NvUstrieh  1435  mm  Ton  der  äusseren  Seite  des  inneren  Klauenhakens 
entfernt  liegt 

Da  die  zugeschärfte  Kante  des  Verbindungssteges  genau  mit  der  Vorderkante  dw 
Klinke  Obereinstininit,  s<>  wird  bfiin  Ansclilagcii  der  Schiene  an  die  letztere  die  Spur  genau 
das  verlangt«'  und  vorher  l'i-.tt;cstellte  Maass  besitzen.  Nunmohr  kann  das  Festnageln  der 
Schieue  in  bequemer  und  vorsichtiger  Weise  bewerkstelligt  werdeu,  indem  der  Arbeiter 
wahrend  dieser  Zeit  auf  dem  Heb^de  liegt  und  einen  Druek  von  14—15  Ctr.  ansfibt, 
und  so  die  Scbioie  in  dar  betreffmden  Lage  wlbr»d  dieaor  Zeit  festbftit. 

Auf  diese  Weise  ist  das  lns]iurdrü(kcii  und  Befestigen  der  Schiene  nunmehr  zu  einer 
leichten  und  wenii,'  Anl'merksanikeit  erlorderndcn  Arbeit  geworden,  welcbe  audi  von  weniger 
gescliiilteii  Arbeitern  in  kürzerer  Zeit  und  mit  grösserer  Oenauigkeit  ausgeführt  werden 
kann,  alH  bisher. 

Bei  der  Anwendung  des  Geske 'sehen  Spurriditers  hat  man  folgende  Punkte  ta 
beachten. 


yu,^uu  uy  Google 
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Qebrauohsanweisung. 

Soll  »  in  Oeleise  in  vf^ri^'^-scliiicbciie  Spur  ^'cluat-ht  wtrdf'u.  so  i>t  i--  in-forderlich.  dass 
zuerst  die  StliHellen  der  uinzHiiagclndt'n  Schif^ncti  von  Kies  freigelegt  werdeo,  wäbreiid 
die  gCift'nfilH»rli«>genden  Seliieneii  liin.!,'Pi,'on  unbtnülui  lileilK-n. 

Sobald  der  iJalmmi'isk'r  resp.  die  mit  der  Arbeit  l»oiraiii<'n  Ijeut«  hierbei  wahrnehmen, 
da<«  d«r  SehimenfeM.  oder  die  hienniter  befindliehen  rnterltgvplRtieQ  sieb  in  ifie  Sehwelloi 
eingeMst  baben,  so  ist  dieser  Ansäte,  wie  dies  aucb  bisher  gescbebeo,  mittelst  des 
Decbsels  zu  beseiti^jen.  Die  Narbarbeituni,'  muss  i^orgf&lti^'  und  bis  auf  das  feste  Lager 
der  Sclnene  oder  CuUnlaj^splutte  erfulj^en.  da  die  Hewefirnu},'  der  uiir/.unagfdiideu  Schienen 
mittelst  dt^s  Hebels»  eine  nur  tiorizontab'  ist.  »nd  *>ji!  nirht  .rrin'/üch  entfernter  Tbeil  der 
Einfrä.sung  an  der  Seh  welle  etitwoder  ein  Hinderniss  lieini  ISewej^en  der  betrellendcn  Schiene 
sein  oder  aber  nach  erfolgter  Befe.stiguug  eine  .»uuichtige  Stellung  derselben  zur  Folge 
haboD  würde.  Hißrichtlich  des  F^ilegens  der  iimxnnagelnden  Schienen  von  Kies  ist  tu 
bemerlKen: 

1)  Daas  in  den  Soraraermoiiaten  nur  die  Schwellen  an  den  Lagwstellen  der 

Schienen  frei  gelegt  /n  werden  brn liehen,  da  der  zwischen  denselbOD  gelegene 
Kies  dem  iMiuk  des  Hebels  weicht  und  kein  Hinderniss  Idetet. 

2)  Im  Winter  tind  l«  i  Fr<-.t  (liTtirc'jen  nniss  der  Kies  zu  beiden  Seiten  läogä  der 
Schiene  b<'-ritii_'t  ^^^ll|t.Il.  üiti  dieselbe  bewegen  xu  können. 

Ebenso  tuusä  das  Maciidecliseln  sorgfältig  geircheheu. 

Sind  diese  Voratbetten  beendet^  so  ISae  man  die  beiden  Muttern  der  beweglichen 
Klink^,  stelle  dieselbe  auf  das  Maas«  der  zu  regulirenden  Spar  ein  und  ziehe  die  qu.  Muttern 
mittelst  des  Schlüssels  wieder  fest  an.  Der  Spunrichter  wird  an  beliebiger  SteUe,  ge- 
wöhiilich  /wischen  zwei  Schwellen  winkelrecht  und  »o  ttber  das  Geleise  gelegt,  dass  die 
Klaue  die  feste  Schiene  inufasst. 

Hierauf  wird  der  Apparat  mittelst  der  vorhandenen  bci.leii  'fegenkcile  ,h  h*  an  don 
Schieneilkopf  fest  eingezwängt.  Die  Keile  brauchen  nicht  mit  Hammerschlägen  eingetrieben 
zu  werden.  Ein  leichter  Schlag  mit  dem  Schlüssel  genügt  für  die  Verbindung  vollständig. 
Wenn  die  Arbeiter  «rst  einigermaassen  mit  dem  Apparate  vertraut  sind,  so  gebOrt  daiu 
keine  besondere  Fertigkeit,  beide  Keile  mit  den  HlDden  durch  eioen  kurzen  Druck  einza- 
schleudern.  Die  Verbindung  ist  sofort  so  fest,  dass  die  Keile  berausgescfalageD  werden 
mflsscn. 

Deuiniichst  wird  der  Druckhebel  in  ileu  Sciiiitz  des  Kopfes  eingestellt  nnd  zwar: 

a)  zeigt  das  Geleise  verengte  Spur,  v(tn  <h-r  inneren  Seite  der  S<diiene. 

b)  liingegen  Spurerweiterung,  von  der  äusseren  Seite  derselben. 

Ebenso  ist  die  Art  der  vorhandenen  Spur  an  der  Stellung  der  Klinke  sofort  ersichtlich. 
Bei  Spurverengung  liegt  die  Klinke  auf  dem  Schieuenkopfe.  Hingegen  bei 
Spurerweiterung  steht  dieselbe  um  dieses  Maass  von  der  Fahrkante  ab. 

Im  enteren  Falle  wird  mit  dem  Hebel  so  lange  gedrftckt,  bis  die  Klinke  herunter  fällt. 

Der  Arbeiter  hall  den  Hebel  in  dieser  Stellung  gut  fest  und  die  Schiene  wird 
befestigt 

Im  anderen  Falle  wird  <lie  Schiene  einfach  mit  der  Fahrkante  bis  an  die  Klinke 
herangedrückt  und  die  Befestigung  erfolgf. 

Bei  Unterlagsplatten  mit  iicbieneniichrauben  gilt  dasselbe  Verfahren. 
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Sobald  die  Schiene  siumnt  der  I'latt^  iti  diu  richtige  Spur  cfeschoben,  wird  initer 
dem  Druck  UDd  Festhalten  des  Hebels  da8  ueue  Loch  gebohrt  und  die  Schieoenschraube 
eingezogen. 

Nachdem  die  Schkoe  befestigt,  wird  der  Hdwl  heiaii^«M>iiimflD,  die  Keile  gelM, 
der  Apparat  abgeoommen  und  ao  doer  beüebigoD  anderen  Stelle  angesetatb 

Ancb  als  Sp  arm  aase  allein  kaan  das  Oertth  venrendet  werden. 

In  diesem  Falle  bleiben  die  Klinken  lose  auf  ihrem  Bolzen,  d.  h.  die  Mattem  werden 
nicht  angesogen. 

Beim  Gebrauch  legt  man  das  Oerftth  wie  gewöhnlich  ftber  das  Geleise,  ohne  indess« 

die  Keile  eiozuscliieben  und  drückt  dio  bewegliche  Klinke  mit  der  Hand  bis  an  die  Fahr» 
kante  der  Schiene.  Die  rorbandeoe  Spurweite  Iwnn  dann  sofort  abgelesen  werden. 


xvm. 

Y.  CtoneralYenaulnng  des  Internationalen  permuitnton  Strassoibalui- 

Tereiiis  in  Amsterdun. 

Von  H.  TnnuB. 

Die  dieidfthrige  GeneralTersammlung  des  Internationalen  Strassenbahn-Tweins  firad 

am  21.,  22.  und  23.  August  in  An)sterdam  statt.  Die  bei  den  frähcrcn  Versammlungea 
gemachten  Erfahrungen  hatten  die  Vereinsleituug  bestimmt,  die  zuweilen  oft  überreichliche 
Fülle  dos  in  den  Fragebogen  zu  bf  irlx  itondcn  Materials  f>twas  zu  beschränken,  um  es 
einerseits  den  Mitgliedern  zu  ermft^'liclieii,  die  Beantwortung  der  Fragebogen  in  etwa^ 
gründlicherer  Weise,  als  es  vielfach  zu  geschehen  pflegte,  TOrzunebiueo,  andererseits  eine 
eingehendere  Beratbuiig  der  auf  der  Tagesordnung  stehenden  Gegensttnde  herbeizulllhreii, 
wfthrend  firfiher  oftmals  durch  die  Hücksichten  auf  die  Torgesdirittene  Zeit,  auf  die  in 
Aussicht  genommenen  Ausflf^  rinem  umfiMseodeD  Meinungsaustausch,  und  zwar  zum 
i?i'li;ii]ou  fler  Sarlu',  i-i'üe  Grenzen  g^'zown  werden  mussten.  Wenn  man  erwä^'t.  d;i>p  das 
Älaterial  dor  .Tahrcsvei Sammlungen  das  Kiuzii^f  ist.  was  der  Internationale  ötrasseiibahn- 
Verein  im  Laufe  des  Jahres  seineu  Mitgliedern  zu  bieten  iu  der  Lage  ist.  so  bleibt  der 
Wunsch  wohl  gerechtfertigt,  dass  das  technische  Gebiet  anch  stets  mit  derjenigen  Gründ- 
lichkeit zur  Geltung  kommt,  welche  einem  Verein,  der  so  viele  hervorragende  Krftfle  des 
Strasscnbahnwesens  selbst,  wie  der  damit  in  Beziehung  stehenden  Industrieen  zu  seinen 
Mitgliedern  zählt,  iiaturgemäss  i^^  ziomt.  Ich  glaube  iui  Sinne  vieler  Fachkollegen  zu 
«Iirechen,  worin  ich  den  Wunsch  ausilnicke.  dass  die  Vereinsleituncf,  welche  sich  bisher 
um  den  \erein  in  so  verdieustvoilt  i  Wiise  bemüht  hat,  auch  lernerhm  in  erster  iiiide 
ihr  Augenmerk  darauf  richten  wöge,  ein  angeroess«ies  TerlAttinss  zwischen  der  nehGidffii 
Ausbeute  und  den  sonstigen  der  Versammlung  gebotenen  Unterhaltungen  und  Zerstrennngen 
zu  erhalten.  Eine  weitere  Steigerung  derjenigen  Qenflsse,  welche  in  Mailand  im  Vorjahre 
und  jetzt  in  Amsterdam  in  Form  von  Ausflügen,  Sehenswürdigkeiten,  gastlicher  He- 
wirthuDg  etc.  den  Tbeiloehmem  der  VersammluDg  geboten  wurden,  erscheint  kaum  noch 
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denkbar,  und  mit  dem  Dank  Ar  die  glttnTolle  Fdliniiii;  nid  wanne  Gaatfreondadbaft  der 
liollftndiachflD  Kollegen  dfirfte  vohl  4^  Mahnvag  Ar  die  V^eranatalter  apUerer  Versamm- 
lungen nicht  unangebracht  sein,  von  einem  YttsaeKe,  die  Rcocbhaltigkeit  imd  Eigeaartigkdt 

daa  in  Amsterdam  f 'icbotoiifti  übertrumpfen  zu  wollen,  von  vornhcrciu  abzusehen. 

Die  zweckaiäsäige  Zeiteintheilung  und  die  Qeschicktheit  der  Arrangements,  welche 
so  ganz  dem  Charakter  und  der  Gegend  des  »Nordischen  Venedigs*  angepasst  waren, 
kdnaen  nieht  lobend  genug  hervorgehoboi  werden,  ij»enao  Terdlent  daa  dwoli  £e  Teil- 
nahme henrowagender  PeralteliehkeiteD  aiu  der  Staate-  nnd  Stadirerwaltuitg  an  den  Yer- 
aammlui^  bethitigte  Interesse  der  Behörden  alle  Anerkennung. 

Bereite  am  Vorabend  der  Sitzungen,  am  20.  August,  hatte  die  Mehrzahl  der  Theil- 
nehmer  in  einem  Saale  des  Zoologischen  Garten??  (nach  einem  am  Eingang  angebrachten 
Sinnspruch:  Natura  artis  mugistra,  volksthunilich  kurz  mit  «Artis*  bezeichnet)  eine 
Zusammenkunft,  bei  welcher  die  Präsenzliste  aufgestellt  wurde,  und  die  Theihiehuiei  ein 
geadimaekTOÜee  kleinee  Featbtteihkin  mit  dem  Flogramm,  der  Tagernndnung,  einem  Stadt- 
plan, Yeneiebniaa  der  SeboiswQrdigkeiten  von  Amsterdam  etc.,  ferner  andi  die  Feattarten, 
EintrittHkart^n  für  verschiedene  Sehenswürdigkeiten  und  eine  Freifibrtkarte  für  Benutzung 
der  Straijsenbahn  ausgehöndigt  erhielten  Herr  Schuurmann,  Direktor  der  »nflentlicbon 
Arbeiten  von  Amsterdam,  hogiüsste  die  Anwesenden  in  liebenswürdiger  Weise  und  erhielt 
dafür  vuii  dem  Vereinspräsidenten  Herrn  M  ichelet-Brüssel  den  Dank  der  Versammelten 
ausgesprochen,  indem  Herr  llticbelet  gleichzeitig  den  Werth  eines  gut«!  EiuTomelimena 
zwiachen  den  stftdtiaehen  Behörden  und  der  Straasenbahngesellaehaft  henrorhob,  welch* 
letatere  durch  eine  liberale  und  leitlieh  uneingeschränkte  Konzeaslon  in  die  Lage  versetat 
sei,  für  öffentliche  Aulagen  grosse  Beiträge  leisten  zu  können  und  dadurch  im  wihien 
Sinne  des  Werte's  dem  Allgemeinwohl  nntzenbringend  zu  sein. 

Der  erste  Sitzungstag  begann  ia  einem  der  grösseren  Säle  des  Zoologische«  Gartens 
mit  einer  ß^rfissungsrede  des  Yereinspräsidenten,  Herrn  Michelet,  welcher  den  Arbeit»» 
plan  der  Yersammlnng  mittheilte  und  dureh  den  Oeneralaekretlr  des  Yereina,  Herrn 
Ingenieur  Nonneoberg,  den  Bricht  über  die  GesckUtalage  des  Yereina,  HilgliedensaU, 
Jahresabschluas  iÜr  1889 -und  Wirthschaitsplan  ffir  1800  91  vortragen  lieai.  Von  der 
günstigen  finanziellen  L^ee  Vereins  wiirrlc  mit  Befriedigung  Kenntaiaa  genommen  nnd 
für  die  Vorschläge  ohne  l)el/;itte  (lenelnnii^ninf;  ertheilt. 

Nachdem  darauf  Herr  J.  van  Kerkwijk  den  Vorsitz  übernommen  hatte,  wurde  in 
die  Besprechung  der  ersten  Frage  des  diesjährigen  Fragebogens  Ober  die  Maaase  und 
Konstruktionaverhftltaisse  der  Straaaenbaknwagen  Angetreten.  Hea  umfangreichen  Bericht 
über  die  von  30  Strassenbahnen  eingelaufenen  Antworten  brachte  an  Stelle  des  am  Er- 
scheinen verhinderten  Keferenfen.  Herrn  Ingenieur  Peiser-Berlin,  Herr  Oberingeuieur 
Fischer-Dick  von  dir  'irt^sen  Herliner  Pferdeeisenbahn  zum  Vortrapf.    Ans-  den  mit 
zalilreichen  Abbildungen  der  vorliandeuon  Wagentypen  versehenen  Frugebeautwürtungen 
gebt  hervor,  dass  die  betreffenden  Babnea  im  Ganzen  4422  Wagen  besitzen.  Von  diesen  sind: 
1728  geschloasene  EinspAnnerwagen, 
489        .       Zweispinnerwagen  mit  Decksita, 
1254        ,  ,  ohne  . 

536  offene  KiTmi*:innerw;)i[^en, 

JJ87     ,     Zweispäunerwagen  oliiie  Decksitz, 

26  Wagen  fUr  Dampfbetrieb. 
MiKwa  r.  uad'  •.  eiiMMAdoM.  im  SS 
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Das  bei  dm  einzebifln  Bdrato  so  sehr  alnreidieDde  VerhUtais«  der  ofTeDeo  sa  den 
geeeUosseiimi  Wagen  wnrde  oieht  immer  durch  drttiche  nod  klimatiselie  YmliAltiriflae  er» 
kUrt,  wie  ctenn  die  holte  Zahl  von  107  ofTeoen  Wagen  gegen  112  geschlossene  bei  der 
Warschauer  Strassenbahn  wohl  nicht  auf  besonders  günstiirr  klimatische  Lage  der  Stadt 
ziirfickgeföhrt  werden  kann,  während  andererseits  bei  der  tironseu  Berliner  Pferdeeisenbahn 
die  geringe  Zahl  von  6  offenen  Wagen  gegen  853  geschlossene  einigermaasseu  auGfällig 
Msdidneii  muss.  Als  Grflnde  fttr  besonders  reichliche  Ansstettung  elBieliMr  Baibnen  mit 
drenen  Wagra  wurden  angeführt:  Der  belgische  Ursprung  der  betr^endM  Bahnen,  ffie 
Krfahninfj.  dass  mit  den  offenen  Wagen  erheMi<  li  ^^nissere  Einnahmen  eraelt  werden,  dass 
das  Publikum  in  manchen  .Stii.ltfii  die  offenen  Wagen  derartig  bevorzugt,  dass  man  bei 
abwechselnd  laufenden  gesclilosseueu  und  offenen  Wagen  elftere  oft  vorbeifahren  lässt,  um 
einen  folgenden  offenen  Wagen  zu  benutzen.  Herr  Hippe -München,  weicher  unter  MiU 
theilung  der  in  München  gemachten  Erfahrungen  sehr  warm  für  die  Verwendung  offener 
Wagen  eintritt,  führt  auch  an,  dass  sogar  bei  mebrstflndigem  Regen  m  Mflndien  nmA 
niebt  die  Aoeweehselnng  der  offenen  dureb  geBcblossane  Wagen  veranlasst  würde. 

Als  BrklSning  für  das  umgekehrte  Terbftltniss  sehr  weniger  offener  bei  einer  grossen 
Zahl  geschlossener  Wagen  wurde  von  Herrn  Pischer-Üick  angeführt:  Der  Haum- 
mangel  in  den  baiilirhen  Anlagen  der  Depots,  welche  vielfach  für  die  rnterbringunf:  einer 
doppelten  Garnitur  von  W^cren  nii-lit  tfenflgend  Platz  hWen :  die  Scliwifiiukeit,  auf  weit- 
verzweigten Linien  bei  plötzlichem  Witteruagaumschlag  den  Wagenpark  auswechseln  zu 
kOmen;  die  Gewofanbeiten  de»  PubUknms,  welebes,  wie  in  Bolm,  unter  dem  Vorgeben, 
es  ziehe  in  den  offenen  Wagen,  lange  Jabre  hindurch  tou  diesen  niebts  wissen  wollte  und 
etat  in  neuerer  Zeit,  nachdem  es  in  andern  Städten  die  Annehmlichkeit  der  offenen  Wagen 
kennen  gelernt  hat,  sich  für  dieselben  crwSnnt. 

In  einzelnen  Stiidi^'n  (Rrflssel,  Antwerpen,  Dortmund,  Wien  etc.,)  sind  die  offenen 
Wafjen  an  den  Enden  mit  (jnet wanden  als  Sdiut/.  gegen  Wind  und  1^'gen  ausgenist«t; 
bei  2  Bahnen:  der  Brüsseler  Strasseubahu-(t«>äeUtichatt  und  der  Wiener  Tramway-GeselLscbaft 
sind  diese  Querwände  sogar  von  den  Behörden  vorgeschrieben. 

Die  Anaabl  der  Sitz-  und  Stehplätze,  sowie  das  VerbBltniaa  derselben  zu  einander, 
ist  hA  den  einielnen  Bahnen  sehr  wechselnd  und  snm  TheQ  dnrdi  poIiiMliche  Ver- 
scbriftsn  bedingt  Als  geschlossene  Einspänner  sind  meistens  Wagen  von  24—28  PlUsen 
im  Gebrauch ;  bei  Zweispännerwagen  ist  die  Platzzahl  durch  den  Umstand  sehr  Tentdiieden, 
dass  manche  Bahnen  Wagen  mit  Decksitzen  im  Gebrauch  haben. 

Bei  den  Gewichtsangaben  über  die  Waffen  bitinden  ^ich  ein/eine  auffallende  Zahlen: 
so  wechseln  z.  B.  die  Gewichte  von  Einspäunerwagen  von  i3öu  kg  (Halle)  bis  2500 kg 
(Magdeburg).  Für  das  erstgenannte  Gewicht  brachte  BeiT  Koth- Nürnberg  eine  sehr 
abwrsschende  Erklirungt  dahingehend,  dass  die  betreffenden  Wagoi  wegen  ihrer  unsu- 
reichenden  Dimensionen  für  den  Betrieb  überbau]it  nidtt  geeignet  gewesen  seien  und  sehr 
bald  einen  Umbau  mit  Verstftrkung  der  Hanpttheile  erforderlich  gemaebt  bitten. 

Das  Gewicht  pro  Wagenplatz  schwankt  von  51— 90  kg  für  Einspannerwagen,  wobei 
die  yemendun?  eiserner  T^nt^'rge'^tpll*',  web-he  das  todte  Oewicht  der  Wagen  erheblich 
vermelii-'-ii,  nicht  ohne  Eitiliuss  zu  sein  sebeint. 

Als  Material  wird  für  die  Untergesk'lle  der  Wagen  vorzugsweise  Eichenholz,  von 
7  Gesellschaften  auch  Eisen  resp.  Stahl  verwendet,  für  die  Wagenkasten  Eschen-,  theil- 
weise  audi  Eicbenholz,  für  die  Seitenbekleidung  fiisenblecbf  Holl,  Pappe«  für  die  Beiden 
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meistens  pitscb-pine,  für  die  DachbekleiduDg  Segtitaeb,  ifi  Mailand,  einer  Mittbeiimg  des 

Hemi  Thonet  zufolge,  auch  Kupferblech. 

Bei  der  Besprechung  sonstiger  DetÄilskonstruktionen  für  Wagen  wurde  auf  die  neuen 
amerikanischen  Ächäbüchäen,  insbesondere  die  sogenannten  Baltimore -AebsbAchsen  hin- 
genriaBeo,  welcbe  aneh  in  Deutschland  bei  venefaiedeneo  Babneii  Biogang  gefüoden  und 
neh  wegen  der  leichten  Bewegliebiceit  der  Adneo,  wegen  des  guten  StaulMtbeeblimes  und 
spannmen  OdTerbraudie  im  Allgt  iiieiucn  su  bewähren  scheinen.  Die  früher  im  Gebrauch 
gewesenen  Gummitragfedern  sind  bei  den  meisten  Bahnen  durch  ätahlspiralfedeam,  welcbe 
billiger  und  elastischer  sind,  verdrängt  worden. 

Bei  Berathung  der  Hauptabmessung^  der  Wagen  wurde  auf  die  rielfacb  ungenügenden 
HAhammne  der  FemMstebplätBe  und  den  zu  geringen  Uebemtand  der  Perrondfteber  fiber 
die  Brflstung  durch  Henn  Fromm  hingewiesen.  Herr  Hippe  sprach  sieh  gegen  jedes 
IJeberst«hen  der  Dächer  ans,  wöl  dieselben  sonst  in  den  Wagenschiippen  durch  Znsaiomen- 
stossen  leicht  Beschädigungen  erlitten.  Von  anderer  Seite  wurde  bemerkt,  das^  man 
wegen  etwaiger  Ungeschicklichkeiten  des  Personals  nicht  wohl  dem  Publikum  l  nzutriiglich- 
keiten  ziimuthen  könne,  es  sind  daher  mehrere  Gesellschaften  (Berlin,  Frankfurt  a.  M.) 
dazu  übergegangen,  die  Dächer  bis  zu  250  mm,  mindestens  aber  100  mm  über  die  Perron* 
brltatnng  ttbersteben  va  lassen. 

Die  Banklingen  pro  Sitiphits  werden  mit  0,42—0,53  m,  die  Penonflfteh«!  pro  Steh- 
plats  l  it     16—0,37  Quadratmet«r  angegeben. 

In  die  Herathnng  einer  von  der  Kasseler  Stadt^EiHenbahn  verspätet  gestellten  An- 
frage, welche  liiiIfVmittcl  vorhanden  seien,  um  bei  starkem  GefRlIe  auf  Pferdebahngeleisen 
das  schlitteuartige  Hinabgleiten  der  Wagen  mit  festgebremstou  iiädern  bei  feuclitera 
Wetter  tu  T^rhftten,  worde  auf  Vorschlsg  des  Herrn  Hichelet  nicht  eingetreten,  da  der 
Gegenstand  filr  eine  oberflächliche  Behandlung  za  wicht^  sei  und  für  den  n&chsten  Frage- 
bogen vorbehalten  werden  soll.  Zur  vorläufigen  Information  theüt  Hör  Nonnenberg 
aus  den  ])("i  der  Ri  üsseler  Str;issei)bahn,  auf  welcher  Steigungen  bi^  zn  62  mm  pro  Meter 
vorkommen,  gemachten  Erfahruii<{cu  mit,  dass  das  daselbst  vorgeschriebene  Sandstrenen 
mit  der  Hand  auf  gefährlichem  Gefalle  zuweilen  nicht  genügt  habe,  um  Wagen,  welche 
mit  zu  grosser  Geschwindigkeit  auf  die  schiefe  Ebene  gelaugten,  vor  dem  HmsligleitMi  zu 
bewahren.  Es  seien  deshalb  die  Kutscher  streng  angewieeen,  vor  dem  Beginn  der  Thal- 
firiurt  und  nodi  einmal  auf  der  Mitte  des  starken  GeOUes  die  Wagen  zum  Halten  zu 
briugen,  um  jede  Beschleunigung  der  Bewcgui^  zu  Twhindem.  Die  mccfaftttischen  Sand- 
streuer hätten  sicli  uielit  bewfihrt. 

Die  Absicht  des  Herrn  Feine  ans  Berlin  (Vertreter  der  Tliom^sou-Houston  Company), 
einen  Vortrag  über  den  elektrischen  Öbiasseubaiinbettieb  nach  dem  System  genannter 
GesdJaehaft  zu  halten,  konnte  w^jen  TOigerOdcter  Znt  nidit  mehr  zur  Ausflkhmng  ge- 
bracht wnden. 

Nach  Erledigung  des  geschäftlichen  Theils  der  Versammlimg  wurden,  soweit  dies 
nicht  bereits  während  der  Verhaudhin^en  eescliehcn  war,  die  im  SitTninfrssaale  Riisgeptellten 
Zeichnungen,  Modelle.  ^Vagen-  und  Maschinen-Details,  öchienenprutile.  Falirschciusamm- 
lungen  etc.  eingehend  besichtigt,  und  erregten  u.  A.  die  vom  Stahlwerk  Phöuix-Uubrört 
ausgestellte  Sammlung  von  Straasenbahnschienenprofilen,  sowie  die  Morean^sdien  Achsen 
mit  losem  Bade  besondere  AnfmerksambMt  der  Anwesenden. 

Bin  In  einsm  Nebensaale  Ton  dem  Fsetkomit^  in  liebmswifardiger  Weise  angebotenes 
fintgates  FrOhstOck  gab  den  Theifaiebmem  zu  nBhwem  gegenseitigen  Bekanntmachen  und 


176 


V.  OENERALVBmMMLtJMG  DES  INTEKNATIOKALEK 


Anschluss  Gi^lej^onheit.  Es  foljjte  ein  Besuch  de';  in  ihr  N'äliP  gflcnrpnpn  Pannrama«  von 
Scheveningen  und  dann  die  Besichtigung  des  Centialiicpots  '1er  Atnstfrihimpr  »»ninihus- 
Geselbchaft,  dessen  umfangreiche  Stalluageu,  Hemiseo  und  \V.-rkstiittsaiilaKen  unter  sach- 
kttndiger  Führung  hohe«  Intnesse  twi  aUoi  Fao^iumeii  eirugtou.  llit  aiMr  Front  n 
einem  der  uhlreiolieD  Amstenbuner  Kanlle,  iler  ,Nieuire  Aebtergraclit*,  gelegen,  g^ 
irfthren  die  Batdichkeiten  des  Depots  die  Möglichkeit,  den  grOssten  Theil  der  Betndie- 
niaterialien,  insbesondere  die  Fourage  auf  dem  Wasserwege  zu  beziehen  und  mit  Leichtig- 
keit von  den  Schleppboten  aus  durch  Hebevorrichtungen,  welche  von  Masichinenkrafl  ge- 
trieben werden,  in  die  Magazine  zu  entladen.  Die  ausgedehnte  Bearbeitung,  das  Reinigen. 
Quetschen  von  Mais  und  Hafer,  Schneiden  von  Heu  etc.,  boten  manches  Neue;  ebenso 
wnen  die  Leietoogen  der  Werkstitten  fiir  den  f  wdinuuin  dadnreh  besonder»  benelitene- 
wettfa,  disB,  abwdchend  von  den  bei  deutaeben  Bahnen  Ablieben  YerbUtnissen,  alle  nur 
deakbsren  Wagendetaila,  selbst  ^fessinghaudgriß'e  und  Schrauben  mit  eignen  Hülf^mitteln 
und  Spezialmaschinen  angefertigt  wiinlpii.  .ledenfalls  wird  dadurch,  wenn  auch  wohl  nicht 
immer  tn  Gunsten  der  Billigkeit  der  Gegen  stünde,  eine  in  maocher  Beziehung  recht 
angenehme  Unabhängigkeit  von  den  Lieferanten  erreicht. 

Ein  in  den  Werksifttten  hergestellter  neuer  Zweisplnnerwagen  wurde  den  Amresenden 
▼oj^dilbrt  und  erregte  durch  solide  and  gesdunackvoUe  Arbeiisansfübning  allgemeineB 
BetM. 

An  einen  Resiich  des  dureii  seine  prossarti<j;eii  K uns t.soli fitze  berühmten  Nationalen 
Oemaldc-Mirseuins  scblosn  sieli  eine  Kmidfalirt  in  Iti  Laniiaiieni  (liirch  die  Stadt  Amsterdam, 
deren  eigenartige  Strassenanlagen  und  Verkehrseinrichtungen  in  buntem  Wechsel  vor 
Augen  gefuhrt  wurden,  und  daran  ein  gemeinscbaflUches  Diner  im  PaTillon  des  geschmack- 
rollen  Yondelspark.  Hit  rinem  Beeueh  des  Abendkonxertos  im  Industrie-Palast,  dessen 
Anlagen  sa  Bhrea  der  Vossmmlung  bsHieb  beleuchtet  matn^  und  Besichtigung  der 
daselbst  befindlichen  Ansstellnng  fOr  UnfUlfnbfltaiig  schloss  das  fast  allm  reichhaltige 
Frogramm  des  ersten  Tapps. 

Der  zweite  Sitzungstapf.  an  welchem  Herr  Direktor  Seliadd  von  der  .\msterilanier 
Offiuibiiamaatjjcbappij  den  Vursitz  iübrU;,  begann  mit  der  Diskussion  über  die  Frage  der 
xww^mlseigsten  Spurweiten  für  Dampfttr»m«ibahnen.  Das  Befomt  Aber  die  eingegangenen 
fhkgebogenbeantwortungen  hatte  Herr  Strassenbahndirdctor  Fromm-Dortmund  über- 
nommen, welcher  mittheilte,  dass  11  Bahnen  sich  über  die  Frage  geftUSsert  hätten,  von 
welchen  sieh  Im  Allg-emeinen  ffir  die  Spnrweit«  von  Im  fünf  Bahnen  anfgesproclien.  Vier 
BalHifti  ÄtTPfhen  sieh  nielit  i^'e^a-n  die  Spurweite  von  i  m  aus,  bevorzuifeii  aber  auf  Grund 
ibrijr  Kriuiiruugen  die  normale  ^pur ;  für  die  Spurweite  von  0,7ö  ni  spricht  sich  unbedingt 
die  Tramm  Bari-Barletta,  mit  gewissen  Einsd^knngen  audi  die  SÖdetä  per  le  Ferrorie 
del  Appeaino  central  aus,  wfthrrad  gegen  die  Spurweite  von  0  J5  m  Ton  5  Bahnen  ver- 
scbiedene  Bedenken  geltend  gemacht  werden. 

Das  lieferat  beleuchtet  den  Gegenstand  unter  Zugrundelegung  der  Ton  der  Societä 
per  le  Ferrovie  del  Appenino  central  aufgeführten  Gesichtspunkte: 

a)  Leichtigkeit  der  Trace  und  des  Fahrens; 

b)  Ersparnisse  in  der  Herstellung  der  Geleise; 

c)  Verspermng  der  Strasse  durch  die  Züge; 

d)  Einnahme  der  Strasse  daieh  die  GeUise; 

e)  Ausnüt/.ung  und  Stabilität  des  rollenden  Materials; 

f)  Verbindungen  mit  anderen  fiabnnetsen; 
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ttfid  kommt  (labci  zu  folpMiJi  ri  Hcsultaten :  Die  ^1Plpi■^e  der  Schmalsjmr  kftnnen  sich  durch 
die  AnweuduDg  kleiner  Kurvcniadipn  leichter  an  bestehende  Terraiu-  oäer  Rtrassenvcr- 
hältnisse  anschmiegen.  Kurven  mit  kleinem  Kadius  durchfahren  sich  bei  Schmalspurgeleis 
leichter,  <Ke  AlwQtniiig  der  ^ndagen  imd  Seltineoiköpfe  ist  geringer.  Die  Bedenken  eiier 
Bahn  gegen  die  schmälste  Spur  von  0,75  m  gipfelo  darin,  daes  die  Müglicbkeik  geaflgender 
FahrgMcbwindigkeit  unter  Wahrung  ToUer  Verkehreslduffheit  bei  dieeer  Spar  in  Frage 
geatellt  werde. 

Die  Herstellung  und  riit^rlialtiinp;  der  .Schmalspurbahnen  ist  billiger,  da  die  Kr- 
sparniss  durch  geringere  Breite  der  Betriebüinittel,  dps  Bahnkörpers,  des  Oberbaues,  der 
Brücken  und  sonstigen  baulichen  Anlagen  in  s  Gewiciit  fällt.  Die  Strassen  werden  weder 
durch  die  Schmalspurzflge,  noch  dardi  die  Chdeiae  selbst  in  dem  Ifaasse  wie  darcb  nonnal- 
spurige  6el«i«uilsgeu  beengt. 

Die  Abnützung  des  rollenden  Materials  und  (wegen  des  geringeren  Gewichts  der 
Schmalspurbetriebsmittel)  auch  dor  Schienen  ist  weniger  bedeutend  als  bei  Xoniialspiir. 

Für  die  Konstruktion  d^r  i.okoniotiveii  i,'ostaltet  sich  die  scbmal^'te  Spur  vou  n.T.'i  iii 
ungünstiger  als  die  Spiirweik  vuu  1  m,  da  die  ätabilit&t  der  Maschinen  geringer  ii^t,  und 
die  MOglidikeit  der  Anordnung  genügender  Hei»-  und  Boatflicbea  fAr  die  Fennrbflcbaen 
etaraa  besehrlnkt  wird. 

Es  wird  sebUefnlieh  darauf  hiiif:r('»  i«'^en,  das»  für  die  Wahl  der  Spurweiten  in  erster 
Linie  örtliche  Verhältnisse  inaassgebend  sein  werden.  »Sind  bei  günstigen  Terraiim  i  luilt- 
nissen  Massengüter  von  einer  nomialspurigen  Bahn  zu  übernehmen,  so  wird  unter  l'm- 
ständen  der  direkte  Uebergang  der  Vollbahnwagen  unter  Ermässigung  der  Fulirgeschwiudig- 
keit  auf  ehie  normalspurige  Nebenbahn  Voribetle  bieten.  Bei  schwierigem  Tenaia,  in 
welchem  starke  Steignngen  und  scharfe  Knrm  nidkt  xa  veimeidea  sind,  wird  die  Schmal- 
apiir  am  so  eher  Tonuziekfln  sehi,  wenn  es  aidi  darum  handelt,  durch  dne  billige  Bahn 
und  einfachen  Betrieb  gewisse,  in  wirth^  liaMichcr  Beziehung  ungünstig  gestellte  Gegenden 
aufzti^rhliessen,  den  V>(m}g  von  Ridimaterialien  und  den  Absatz  ihrer  Erzeugnisse  durch 
die  Verbindung  mit  der  VoUbahii  zu  erleichtern  und  für  ein/eine  Industrieeo  in  den  be- 
treffenden Gegenden  erst  die  Exisj^en^bedinguugeii  zu  schaü'eu." 

.Die  Schmalspurbahnen  haben  in  vielen  FSUen  nur  die  Bolle  des  Fuhrantemebmers, 
w^her  die  An>  und  Abfiihr  der  Gater  und  Personen  nadi>nd  von  der  ToUbahn  zn  be- 
sorgen bat,  zu  übernehmen,  und  es  wäre  zu  wünsdien.  dass  von  diesem  Geeidktqmnkte 
Sim  mnnclie  St aatsre^ieruni^en  ihre  bislier  vielfach  der  Anlage  derartiger  Bahnen  gegenflber 
eingenommene  Zunuklialtung  ablegen  müchten.* 

Das  Referat  führt  weiter  aus,  d&as  der  Gruudton  der  eingelaufenen  Fragebogen- 
Beantwortungen  eine  Stimmimg  erkennen  Heese,  welche  der  mittl«ren  Spurweite  ▼<»  1  m 
zuneige,  und  wdst  auch  auf  einxelne  m  letzter  Zeit  Torgekonuuene  Neubauten  und  Um* 
bauten  bestehender  Bahnen  von  normaler  Spur  in  1  m  Spur  hin.  .Immerhin  wird  m  eine 
nicht  unerhebliche  Zahl  von  Fällen  geben,  in  denen  die  Rücksicht  auf  grösste  Biliiffkeit, 
schwachen  Verkehr,  massige  Gesuch  windigkeit,  ferner  auf  einen  Betrieb  zur  Verljindun^' 
industrieller  Werke  mit  der  Hauptbalm  die  schmalere  Spiu:  vou  (J,7öm  als  durchaus  au- 
gebracht erscheinen  lassen  wird.* 

Bei  der  lebhaften  Diaknsaioo  wird  von  Herrn  d«  Barl  et,  Geaeraldirektof  der 
.Sod^ttf  Nationale  de  ehemins  de  fer  vicinanz'  in  Britad  darauf  hingewiesen,  dass  im 
Allgemeinen  nur  für  Anschlusslinien  von  nicht  mehr  ab  10-12  In!  Länge,  welche  mit 
VoUbahnen  in  lebhaftem  Güterverkehr  stehen,  die  Beibehaliuog  der  Normalspur  sich 
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empfehle,  in  allen  fllirig-en  Fällen  indessen  die  Schmalspur  zwL'ckinässi>rer  sei.  Von  der 
grossen  Zahl  Bahueu  der  belgischen  Gesellschaft,  welche  üb^r  ein  Netz  von  lluu  km  ver- 
füge, seien  nur  5"/o  nonnalspurig  abgelegt.  Herr  Hippe -München  trat  für  die  Nornial- 
spnr  ein,  wobei  «r  tan  wesentlicheD  von  dem  Qeeicbtepunlte  ausging,  dass  den  nonnal* 
spnrigen  Wagen  grOaserer  Laderaum  ,  nnd  grOeaere  Tngfthigkelt  gtgÄm  weiden  konnte, 
mid  weiter  bemerkte,  dass  die  Vollbahnen,  wenn  sie  nicht  bereits  für  die  jetzige  Spop 
von  1435  mm  sich  einmal  entschieden  Jiiltten,  wahrscheinlirh  eine  noch  breitere  Spur 
wählen  würden,  wie  solche  auf  einzelnen  Bahnen  in  England  ja  thatsäcblich  vorhanden 
sei.  (Dieser  Gesichtspunkt  dürfte  für  Dainpfstrassenbahnen  doch  wenig  zutreffend  sein, 
nnd  würde  bier  vor  aüem  die  Fnge  naeb  der  Htglicbkelt  des  Befobreoe  to»  Komn  mit 
Ueincm  Badina  etwas  mebr  zu  beacbten  sein.  Anmerk.  d.  Verü) 

üeber  die  sdimalste  Spar  wird  noch  mitgeteilt»  daas  die  Spur  Von  0,75  m  auch 
fttr  die  Cbngo-Bahn  aagenonunen  eei;  Aam  wird  auf  die  mit  dieser  Spurweite  bei  den 

bosnischen  Schmalspurbahnen  erzielten  guten  Resultate  und  auf  die  Erfolge  der  Tom 
sächsischen  Staat  mit  0,75  m  Spur  angelegten  Bahnen  hingewiesen. 

Schliesslich  wird  eine  von  Herrn  de  Rnrlet  von^escblaffcnc  Kosolution  de*;  Inhaltes 
angenommen,  dass  für  Dampfstrassenbabueu  die  Schmalspur  der  iNonuubpur  im  Allgeiiieinen 
vorzuziehen  sei,  wenn  nicht  kurze  Linien  für  den  Verkehr  von  vielen  und  schweren  Gütern 
mit  Aneeblass  an  die  Vollbabn  In  Betracht  kommen.  Bei  der  Wahl  zwiacben  1  m  nnd 
0,76  m  Spurweite  wird  ersterer  der  Vonng  gegeben. 

Der  Beriebt  ftber  die  folgende  Frage:  Empfiddt  es  sieh,  eine  gesetdiehe  Uatei^ 
Scheidung  zwischen  einer  Vollbahn,  einer  Secundärbahn  und  einer  Dani]>fliambahn  zu 
inaelien?  Welches  sind  die  charaktpristiH<'hpn  Kigenthümlichkoitr-n  dieser  drei  Tran^port- 
aiitteli;'  Welche  specicllpn  \'f»rs(ii ritten  sind  für  jpde*«  dieser  Transportmittel  und  Ik^ 
sonders  für  Secundärbabnea  und  die  Damplliumbahueu  anzuordnen?  — ,  welcher  in  sehr 
erschöpfender  Weise  von  Herrn  Kessels,  Direktor  der  .Tramwajs  lutciproTindali  Milaao- 
Bergamo-Cremoua*  abgdksst,  wird  von  Bmn  Direktor  Tbonet^Hailand  nftber  be> 
sprechen  und  beftlrwortet.  Der  Bericht  Iftast  sich  über  die  in  den  verschiedenen  Staaten 
üljei  die  Materie  angestellten  Untersuchungen  und  erlassenen  Vorschriften  ans  und  hebt 
die  Schwierigkeiten  einheitlicher  und  genau  zutreffender  Bestimmungen  und  Bezeichmnigen 
hervor.  Gegen  die  Schiussfolgenuigea  des  Referats,  in  welchen  ausgesprochen  wird,  dass 
es  mthsam  sei,  simmilidie  Emenlnhnen  in  ^e  der  drei  folgenden  Kategorien  einzn- 
reihen: 

a)  Stadt-Trambahneo  (tramways  urbains)  f&r  solche  Linien,  deren  Betrieb  sidi 

auf  eine  Stadt  und  deren  Vororte  beschränkt, 

b)  Vollbahnen  (chemins  de  fer  d'intcret  general), 

c)  Secnndfirbahncn  (chemins  de  fer  economiijues)  för  alle  Bahn^  welche  weder 
Stadt^Trambahnen  noch  Vollbahncu  sind. 

werden  von  verschiedenen  Seiten  Efpwi(  htige  liedeuken  geltend  gemacht,  ho  dass  von  einer 
Beschlussfasäung  über  diese  Punkte  aut  Vorschlag  des  Herrn  Michelet  abgesehen  wird. 
EaMoso  wenig  werden  die  Schlussfolgerungen  des  Horn  Kessels,  welche  Qbrigens  wohl 
unbedenklich  die  Zostimmnng  hatten  finden  können  und  dahin  sielen,  den  Staatsregierungen 
den  Wunsch  nach  Gewährung  aller  mit  den  Erfordemissett  der  Offentiichen  Sicherheit  zu 
vereinbarcn  len  Ei  loichierungen  für  die  Damp&trassenbabnen  zu  tbermittehi,  zur  Bescblua»' 
iassung  gebracht 
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Auf  das  id  dem  Bcrielit  des  Hierni  Kessels  niedergelegte  werthroUe  Material 
dürfte  es  mdk  lobnen,  eingelieitder  mrttdankonuiieit.  / 

Am  Nacbroittag  des  zweiten  Tage»  bot  ein  Ausflug  mit  Dampftehilf  und  eioem  fUr 

den  Verein  zur  Yerfiigiing  gestellten  Dampftrambahnzug  nach  Rn  ek  in  ^^'<ltorIatu1  and 
Monnikendani,  daran  anschliessend  wieder  eine  Dampferfahrt  zur  Insel  Marken  im  Zuiderspc 
Gelegenheit,  holländisches  Volksleben,  eifjenartige  Volkstrachten  und  Hansereinrichtuiigen 
kennen  zu  lernen  und  gleichzeitig  sich  zu  überzeugen,  dasä  die  oft  genannte  peinliche 
SAuberkeli  der  belländiscbes  Havsbftltnngen  sieht  auf  das  Hans  bescbrftnkt  blnbt,  sondern 
in  gleichem  Maasse  sieh  anf  die  Strasse  wid  audi  die  Stallungen  erstreekt,  Dureb  einen 
in  landesflblieber  Weise  kräftigen  Imbiss  war  auf  der  Insel  Marken  fSr  die  St&rkuDg  der 
Tluiltiohnier  nach  der  etwas  frischen  DampfiMÜihrt  seitens  des  Feetkomitde  in  liebens- 
würdiger Wfise  Srircjo  ^ftraL^fn. 

Die  Anlau'c  di-r  Dainiiltraiiibal)!!.  wol«  ho  so  enge  Strassen  einzelner  Ortschaftj^n  pa.^sirt, 
dass  stelleuweiae  andere  Fuhrwerke  neben  den  Zögen  gar  nicht  Platz  finden,  bot  manches 
lateiessaote,  wobei  besonders  auch  anf  die  geschickte  Verwendung  von  Lenkachsen  bei 
groseen  aweiadtsigen  Wagen,  hingewtesen  werden  und  der  Umstand  nicht  unerwihnt  bleUMO 
raOge,  dass  die  LokofnettTen  nnr  von  einem  Maschinisten  bedient  wurden,  wogegen 
man  bei  uns  in  Deutschland  vielfach  von  einem  unberechtigten  Vnrurtheil  sich  nicht  firei 
machen  kann.  Kin  gempifr^chaftliches  Diii^r  im  Tolhuis  bildete  den  Abschluss  des  Aus- 
tinges, nach  welchem  !?pater  die  Tiieilia-hiner  sieh  zu  gemüthlichera  Zusammensein  in 
dem  grossartig  eingerichteten  Kestauiunl  KruäuapoUki  liateu. 

Auf  der  Tagesordnung  des  dritten  Tages,  an  welchem  Herr  van  Hagelt, 
Admioistratenr  der  HoUand'sebe  Spoorweg  Maatschappq  den  Voinia  flihrte«  stand  sunScbst 
die  Berathung  der  CVage  ttber  die  Systeme  der  Fkhrgelderbebung,  des  KontreUsjstems 

und  der  Kosten  der  Kontrolle.  Aus  dem  Bericht  des  Herrn  L.  M.  .1.  Immink,  Direktor 
der  Noord-ZuiJliolliind'sche  Stnoiiitratnweg-^Taatsfhappij  Hau-lera-Leiden,  geht  hervor,  dass 
von  den  31  Baliuen,  welche  die  Kia^'e  beantwortet  liaheii,  nur  H  Oesellschaften  mit  ein- 
heitlichem Fahrpreise  sich  der  Zahlkai^ten  bedienen.  Die  übrigen  geben  Billete  gegen 
Zahlung  des  Fahrpreisen  an  Kondukteure  aus,  theilweise  auch  Abonnemeniskarten  in  rer- 
sehiedenen  Formen  f&r  alle  Stredcen  oder  bestimmte  Theilstreeken. 

Bei  Anwendung  der  Zahlkasten  ist  die  S^tkontrolle  des  Publikums  die  Haupt- 
sache; Voraiisset/iing  für  die  Einführung  dieses  Systems  bleibt  also  das  Vorhandensein 
eines  gewissen  Bil(liin<j:8grades  und  ausreichenden  Ordnungssinnes  bei  dem  die  Balm  be- 
nutzenden Durchschnittspublikiim.  Bei  Anwendung  ton  Fahrscheinen  findet  piue  Kontrolle 
vermittelst  der  Nummern  und  Öeriennumraern  oder  Buchstaben  statt.  Vor  der  Abfahrt 
von  jedem  Endpunkte  sind  die  ersten  Nummern  einer  jeden  Billetsorte  in  den  Eontroll- 
Settel  durch  besonders  angestellte  Beamte  oder  durch  den  Sehaffiier  einxutragen.  Die 
Kontrolle  anf  der  Strecke  geschieht  durch  Kontrolleure,  welche  die  Nummecn  der  aus- 
gegebenen Billets  mit  den  Eintragungen  in  dem  KontrollxetteL  vergleichen  müssen. 

Die  Kosten  der  Kontrolle  für  den  äusseren  Dienst  betragen  von  0.54  der  Brutto- 
Einuahmc  bei  der  Di  esi!*  ner  Sti-assenbahu-Gesellschaft  bis  6,52%  bei  den  Tramwaj&  Inter- 
provinciali  Milaiio-ßer<,^uiio-Crcmona. 

Die  Kosten  der  Bfir»»au-KontrolIe  belauten  nicIi  von  i>,iH»"'„  bei  der  Müiichencr 
Traaibahu-Actien-Geselliiebari  bis  aut  4,48 °/(,  bei  deu  Tramways  Interprovineiali  Milano- 
Beigamo-Cremona, 
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V.  uENEKAlA  KHiiAMMLUNü  DEü  IMEKXATlüXALEX 


Die  DislnuBion  Hb«?  d«ii  Gegenstwid  «rar  sehr  l«bbaft,  bot  indeMen  wenig  frndit- 
bare  Ergebniase»  da  die  meistea  fiedner  gewObnlicb  das  gerade  bei  ibreo  BabiMn  rer- 

tretene  System  fftr  das  vollkommenst«  liielten.  Die  diesbezüglichen  Beweisfüliningen  und 
Controversen  waren  zuwpikn  rtclit  drastisch.  Wobl  auf  kpitifm  Gebiete  des  Betric-htw 
ist  so  sehr  mit  der  Qualität  iitid  mit  den  Gewobnlieittiu  dva  i'ublikuaiü,  aicht  minder  al>t^r 
auch  mit  der  üescliitileitiieit  des  zur  Verfügung  stehenden  Beamtenmaterials  zu  rechnen, 
ala  bei  dem  Billetfresen  und  deaeeo  Kontrolle,  und  das  Citat:  •Eines  schickt  sich  nidit 
f&r  Alle*  dilifte  hier  ia  vollem  Haasae  Berechtigang  babes.  Eine  Beediluwlhsanng  zu 
Gunsten  des  einen  oder  anderen  Sy^toms  konni  ^  Lage  derSaebe  nicht  erfolgen;  doch 
wird  auf  Vorsililar;  des  Herrn  l'is<  lier-Dick  iu  Aussicht  pfnommen.  den  npjrenstand 
niclit  fallen  zu  lassen,  sondern  auch  iu  den  nächsten  YersammluDgen  darauf  wieder  zurück 
zu  kommen. 

Herr  Mio  bei  et  madiie  noch  räiige  Hitthülungen  über  das  durch  die  Torj&hrige 
Venaramlung  in  Mailand  den  Uil^Uedein  zur  EinAbrang  empfobleoe  Schema  fOr  einbeitp 

liehe  Buchung  der  Betriebs-Kinnahinen  und  Anagaben,  welches  bei  mehreren  Bahnen,  n.  A. 
der  Kölniücboii  Strassenlialin.  zur  Auwendung  gehn?t  i>t  und,  wie  aus  der  Mitte  der  Ver- 
aammlun^j  aiah  von  andertr  Srjte  beststifft  wird,  im  Ganzen  gute  Bestiltate  erc^ebon  hat 

Der  unter  Punkt  8  der  Tage^iorduutig  zur  Diskussion  gestellt«  imd  durch  Herrn 
Mi  ekelet  hefürwortete  Vorschlag  einer  Aeaderung  der  Vereiosstatuteo  dahin,  dass  es 
in  Zukunft  nidit  mehr  wie  bisher  gestattet  sein  solle,  ansseheidende  Mitglieder  der  Direktion 
sofort  trieder  m  ^dAlen,  solches  vielmehr  erst  nach  Ablauf  von  2  Jahren  zolAarig  $dn 
solle,  findet  nicht  die  Zustimmung  der  Versammlung.  Unter  aller  Anerkennung  der  guten 
Abriebt  des"  Herrn  Mi<belet,  welcher  den  Zweck  verfol<?t.  der  Vereinsleitimg  häutiger 
friächi'  Kriltt'  xu^uiühren.  ergiebt  sich,  wie  mehrere  Kedner  unter  dem  Beifall  der  .An- 
wesenden austuhren,  doch  zur  Zeit  keine  Verunlassung,  die  bisher  so  geschickt  geführte 
Leitung  dee  Vereins  ans  den  bewfthrten  nnd  aaehkundigOD  Händen  in  andere  abergehes 
zu  lassen.  Bs  werden  daher  die  Herren  Michelet,  Sehadd  und  Odron  einstimmig 
wiedergewählt,  und  es  wird  gleichzeitig  Herrn  Michelet  der  Dank  der  Versammlung  Ar 
die  Mühcwaltnnjr  und  da.s  dem  Verein  i-ntc^ecrPupc'uarbte  Interesse  ansjredrürkt. 

Als  nächster  Ver8ammlun^"'ort  des  Vereins  im  Jahre  nird  Hamlmr},'  crpwählt. 

Dabei  soll  gleichzeitig  ein  Erinnerungsfest  an  das  füufundzwanzigjährige  Bestehen  der 
Hamburger  Strasseobabn,  dessen  verdienstvollem  Leiter,  Herrn  Direktor  Culio,  bei  dieser 
Odegenbeit  die  Olflckwflnsehe  des  Vweins  durch  den  Frftsidaiten  Henn  Michelet  ans- 
gesprocben  wurden,  grfeiert  werden.  Damit  war  der  gesehfitlidie  Theil  der  VersammluDg 
erledigt. 

Durch  die  wiederum  bereitstehenden  Landaner  wurden  ntinmclir  <li»'  Festtbeilnehnier 
nach  der  Rhede  am  Hauptkanal  befördert,  wu  die  Hoiclitiguug  eines  grus^sen.  <|iei  iell  ffir 
den  Tropeudieost  bestimmten  Dumpfers,  iu  dessen  überaus  geschmackvoll  ausgestattetem 
Salon  den  Anwesenden  dnrch  die  malaiische  Dienerschaft  eine  BrfHscbung  kredenzt  wurde, 
80  hohes  Interesse  erweckte,  dass  einzelne  Wissbegioige  sogar  tief  unten  im  Schranbeo- 
tunnel  die  Lagerung  der  Schranbenwelle  in  den  Bereich  ihrer  Untersnchungen  zogen.  Em 
kleiner  Dampfer  nahm  die  Versammelten  zu  einer  längeren  Fahrt  dureli  den  crro.ssen 
Kanal  nach  dem  Nordseehafeii  imuiden  auf.  wobei  es  an  gastlicher  Bewirtliung  unter 
Deck  nicht  fehlte.  Das  Wetter,  welches  an  den  vorhergehenden  Tagen  sich  freundlich 
gehaltet  totte,  war  wftbread  der  Fahrt  so  atünniscfa  geworden,  dass  die  auf  dnsn  grBeseren 
Dampfer  in  die  Nordsee  in  Aussidit  genommme  Seefahrt  abgekürzt  werdea  musste,  nnebdem 
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einige  SiuraweUen  selbst  die  auf  der  Eomtnandobirflcke  stehenden  Herren  erreieiit  und  die 
flbrigen  Theilnelinier«  unter  welchen  eidi  andi  einige  mnlii^  Damen  befanden,  nur  VlwM 
hinter  die  Bedkasten  goilHihigt  hatten.  Die  Erkläniog  des  Schiffsleiters,  dat^s  er  »iclit  in 
dem  Maasse  wie  filr  eiue  gute  Ansfalirt  auch  für  eine  glückliche  Einfahrt  garantireo 
könne,  veranlasste  schliesslich  auch  die  Beherztereii  der  Oesellscbaft,  für  welche  natvirlich 
der  Anblick  ilcs  stürmisch  hewes^ten  Meeres  hohen  Heiz  bot,  sich  der  höheren  Gewalt  zu 
unterwerfen  und  luit  der  Rückfahrt  zu  üetreunden. 

Den  Oknzpunkt  aller  VmuMialtnngen  bildete  dae  nach  BAddranft  von  der  Seefidirt 
seitens  der  Vereinigang  der  Hollft&difleben  Strassoibafanen  den  Theihiehoiwn  der  Vemmm- 
lung  gegebene  Banqnet  im  Maison  Couturier.  Luxuriöse  Ausstattung  des  an  den  Haupte 
selten  von>i;ii!*li<4  mit  Spi'^un'hi  hekleiJotcn  Spei>p>anles,  wlSnzende  Beleuchtung,  geschmack- 
volle Aussihnuiikimt;  iki  lafel  mit  ülumen  und  prunkvollem  Silbergeräth,  ausgesucht 
feine  Weine  und  Speisen,  dann  aber  auch  die  zwanglose  Unterhaltung  mit  den  Festgebern, 
dem  PIfttze  in  gescbk^r  Wewe  zwisdiea  ^  düta»  Twrtbeitt  varen,  thaten  das  ihrige, 
um  reebt  bald  eine  behagliche  und  gehobene  Stimmung  aufkomm^i  m  lassen,  welche 
gegen  Scbluss  der  Tafel  in  den  aof  die  anwesenden  Vertreter  der  verschiedenen  Länder, 
auf  die  Leiter  des  Vereines  und  vor  allem  auf  die  gastfreundlichen  Festgeber  ausgebrachten 
Toasten  ihren  Ausdruck  fand.  Viele  Anwesende  erklärten,  ein  so  glanzvolles  Festessen  noch 
nie  mitgemacht  zu  haben. 

Eine  Fahrt  nach  dem  Haag  und  Scheveningen  gab  am  nächsten  Tage  den  Abschluss 
Aa  Festlichkeiten»  Das  Weltbad  Sdiereningen  mit  Bsioraa  interessanten  Leben  und  Treiben 
ist  «Q  bekannt,  als  dass  es  an  dieser  Stelle  noch  einer  besonderen  Sebild^rong  des  buntsn 
Strandbildes  bedürfte,  welches  sich  den  Festtheilnehraern  von  der  Terrasse  des  Kurhauses 
aus  darbot.  Nach  dem  vorherpehenden  stfinni.sfhcii  Tat,'e  konnte  man  von  Glück  sagen, 
dass  heller  Sonnensclit  in  'iie  lOntlaitung  des  rechten  Strandlehens  in  sii  holiem  Maasse  be- 
günstigte und  in  Verbindung  mit  der  weitglänzenden  See  ein  so  grüssarLiges  und  dabei 
freundliches  AbscUussbild  fOr  die  vorausgegangenen  Qenfine  herrorhrachte,  dass  es  dsn 
Thetlnehmem  in  steter  Erinoernng  bleiben  wird.  Die  auswirtigea  Qftste  verabschiedeten 
sieh  im  Laufe  des  Nachmittags  mit  warmem  Dank  von  ihren*  holländischen  Kollegen 
und  sprachen  den  Wunsch  glficklichen  Wiedersdieiis  im  nächsten  Jahre  in  Hamburg 
gegenseitig  aus. 

Dortmund,  im  October  1890. 
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LITBRATIKBEIUCHT. 


a)  Allgömcines. 
I.Sls«aba]iiioa. 

BShreabahn  In  Paris*  Borlior<;  Flui  zu  einer  solchen  mit  electris«hem  Betri>^b  ist  snsfQbrlicli 
beaprucbeii  mit  Abbild.  (Bulletin  de  1«  Öociet«  d'Eueovngeincnt  1H89.  Bd.  4,  b.  369,  im  Awmg 

Dingler«  Jornnd  1890,  Bd.  »€,  S.  536.) 

Entwnrf  «iuer  StadtbaliB  ?§■  fmtl»  tob  CkAleller«  GcMiuntliiig«  28^158  km,  dm«» 
11,610km  HochbKh«,  d«r  Bwt  Unt«rgnaiibahn.  sich« 

(Mit  Abbild,   iienie  civil  im,  Bd.  16,  S.  6  u.  50.) 

SitamtmfUmiMMmm  Im  F«ris  mm  Ivllleni  Br«k«  ä  PMraUr  !■  T«rMaiOf  Bit 
Lartlfio-nalinen.  Neue  interessante  Vorschlii^'-'  fär  >■•>]•■][>■  !tA)in>;n,  ili>'  '<i<;1i  .iWr  uhne  Zfliefanuigai 
nicht  gut  erklären  lassen,  sind  nach  dem  Qiaie  civil.  Band  XIII.,  S.  170,  kurz  beschrieben. 

(Wt  Abtrild.  Organ  1890,  B.  ISI.) 

Die  Hochbahn  in  Loh  Angeles  ist  zweigleisig  {440  ni  lang)  nnd  far  Seilbetrieb  eingnjdltet  IHe 
Schienen  niln  n  .iiif  4  ^i<i:Vi'  <h:-T\<  n  Ling.itriigem.  dies»'  mf  krüfti^^oii  Qui  rlrUe*»™.  welche  von  pelli^tl•r.-^ 
EiuzeUti^tzen  mit  breitem  Fuss  und  att»legerartig  verbreitetem  lisu|)t  getragen  «erden.  I>aa  Fundament 
der  StttMO  UMen  kiifUge  BstonkOrper  toh  4,<>c  I3xd,0ebin  lahtlt  Die  Wegen  Mgen  im  Abttend 
fea  (  Minateii  ond  bebea  eine  Geadmiedigkeit  ten  19.2  km  in  der  stunde. 

(Mit  Abbild,  fiigineering  N«ws  1890,  8.  82.) 

Di»  IklkAhaMi  TM  Let  A«g«l«s.  Die  Ge— wnitliwge  der  Kabetatneke  daaelbet  beträgt  20,5 
en^l.  Meilen}  de«  Ungute  Kabel  i«t  24,000'  lang.  Bihn  liegt  tbeik  in  8tn»senb5he,  theile  aaf 
Via<lucten,  wovon  derjenige  in  der  San  F<»nian(!fis-traw  nu»  localen  Gründen  die  rtb<»n  beschriebene  eigen- 
artige Cooatmction  (1  Säulenreihe  fflr  2  Gleise)  hat.  Auch  sonst  waren  sehr  viele  Schwierigkeiten  beiia 
Ben  m  ftberwinden.  wie  taUteicbe  Krttnmuigen,  KNarangen  Ton  Seil-  und  Di»f fhüinii  et«,  die  In 

der  Quelle  näher  erwähnt  sind;  die  Art  der  Lömung  ist  aber  nicht  angegeben.  Eine  Kcbitwinketige Cerve 
soll  ebensoviel  Widerstand  bieten,  als  eine  halbe  engl.  Meile  geraden  iileises. 

(Zeitiehr.  f.  Transportwesen  1890.  8.  98.) 

Blodt«  Ud  Terpedosigrnale  auf  den  Hochbahnen  In  New-Tork.  Beechreibun^  und  Danitellnng 
des  neuenlintr!»  a"f  >li'ii  llofliluihin  n  eiii>,'i'fülirt<n  1  1 1  h  ii  t  i  i;cii  Bliulcsystems  nach  Blacks  Bauart 
An  bmondeni  gelitiirdeten  Stellen  sind  in  Anbetraclit  der  Häutigkeit  tud  des  plötxlichen  Auftretens  starker 
Nebel  hUrbet«,  Mg.  Torpedongnele  «ngebrtebt,  datdi  welehe  Mttouiatiidi  eine  BatKne  ftbgtfenett  wird, 
■ebald  «ine  Lecometive  Iber  ein  Bidtesigiial  liinau^gerahren  ist. 

(Mit  C  AbbUd.  CentralbL  der  Banrerwaltung  1890^  8.  206.) 

Tentlrk«Bg  de»  Bineab«biiketrl*ks  nf  der  BMeUra^Brlek»  Im  ir«wT«rk  (efr.  1888  8.  IT 
und  l^s!)  öii).  i)rT  Artikel  .L'i>'lit  «.ün  kttree  Büd  aowebl  ttber  den  jetzigen  ungfuü^enilcn  '/ustand, 
als  auch  über  dir  versLhi-'d.inn  Verbesaerungävurschläge,  insbesontlfrc  znni  Umbau  der  Endbahiilii'fi'. 
Bekanntlich  wird  die  Bahn  mittelst  Seilen  betrieben.  Der  von  uns  schon  frflher  erwähnte  vorzUgUcbe 
Entwwf  Wellington*«  mit  einer  sebleifenartigen  Teibindmg  der  Oleiaa  an  den  ftidpraktan  gelangt 
\vpj.v'ti  d- r  liohen  firunderwrrli-^k  i>fen  nicht  zur  Ausführung,  dagegen  ein  /w.  ifillos  minderwerthifcr.  ;iber 
auch  billiger  Entwurf  von  Martin  (flkr  M.  1,686,000),  der  im  Wesentlichen  eine  Verdopi>elQng  der 
jetzigen  Anlage  ist  (mit  TeneUdMmuebloen  und  Aotdehgleisen).  Van  boHt  dioiit  eine  Zngfolge  von 
45  Secnnden  xv  enidMI.   Am  80.  April  1889  benatzten  die  Bahn  nicht  weniger  aU  159,259  Personen. 

(Mit  8  AbhiM    Centralbl.  d.  Bauverwaltnii^r  1S90,  8.  196—198.) 

Der  Betrieb  der  Uochbabnon  In  Ncw-Tork  and  die  MSgllehkeit  einer  Verkehnateigenug. 
Die  jetrigen  BefariebaTeriiilfaiiMe  der  New'Torker  Heebbabn  rind  dnrebaaa  «ngenlgend,  aedaae  AenderwigeB 
getroffen  werden  müssen.  Bei  !■  r  y  t/A  si  liun  «lehr  raschen  AufeinanderrdL,n'  dt-r  Zflge  bleibt  nur  noch 
die  Möglichkeit,  die  Zahl  der  Wagen  zo  verwehren,  dabei  darf  aber  das  Oewicht  der  IiooomotiTen  mit 
ROdttidit  «tf  du  ESaengerOat  niebt  erheblicb  Termebrt  werden.  Der  Artikel  beifiidit  ila  Mitlal  nr 
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Abhülfe,  1)  die  Einfflhrung  des  elcctrischen  Betriebs.  Dabei  müMte  jeder  Wagen  seinen  eigenen  Motor 
erhalten;  die  Motoren  mflasten  jedoch  mit  ein^der  verbnnden  worden.  Man  spart  dabei  den  Trans- 
port der  MihweKii  Ii«conotiv«n;  die  ZnMtmig  konnte  dareh  die  Sdiienen  eifolfen.  Aeeannktoren- 
lM'tr!i4.  ist  aTi!!Eres''M"«spn.  Hegen  den  electrischen  Betrieb  »pricht.  daas  keinerlei  Vorliildor  dafOr  be- 
st«:h«ii,  sodaas  noch  unbekannt«  Schwierigkeiten  in  der  Aiubildung  la  ^rwart«n  «ind;  2)  Veränderungen 
in  der  Conetmetion  der  tioeonothmi,  inibawinden  Nnttbenneehiuif  de«  Qewidito  dea  Teaden  etwa  nedi 
Fairlie,  Malle t.  Dies  soll  zu  thcuer  sein.  Gegen  die  Anwendung  einer  Zahnstange  (nach  System 
Abt)  spricht  das  prAisc  dabei  entstehende  Geräusch.  Empfehlenswerther  erscheint  die  Anwendung  einer 
Itg,  Mitt«kchiene,  unter  deren  oberen  Flansch  Rollen  greifen,  die  durch  Dampfdruck  in  die  Habe  ge- 
sogw  werdes,  wodturdi  du  gtüieare  Adhtalion  ohne  bedeniende  VennelmiBf  dae  Oewiebta  dtar  TMebtdhie 

crrt'icht  wfirde;  zweifelhaft  bleibt  dabei  (lie  ppn!5jri'nJr  T,i;'istiui|j«fnhif;ki->it  des  Kessels.  .1)  T)or  Hi'trieb 
mit  Kabel;  dafftr  würden  zahlreiche  Betriebsstationen  erforderlich  werden;  die  bekaanten  Greifercunstrnc- 
tionaa  lamn  noch  m  wUmelieii  tMgt  «neb  bietet  die  Einriditaag  der  EndetationeB  grme  8ebwierig> 
Initen.  Um  den  Betrieb  bei  eiien  iUbelbnidl  Dicht  Töllig  brach  zu  legen,  wflrdo  Verdoppelung  dea 
ffanxen  Systems  nUthi^  wt  rili^n,  was  sehr  grosi^e  Kosten  bedingen  wOrde.  4)  Eine  Coinbinatiou  dos 
Kabel'  mit  dem  Locomotivsystem.  was  am  empfehlenswertheatcn  zu  sein  scheint.  Der  Kabelbetrieb  könnte 
in  der  Mtdit  und  a«di  tu  gewiaean  Tageaatamdeii  gaiw  anfhatea,  bei  eineu  Ktbelbmeb  wArd«  die  Loeo- 

motive  allein  weiter  arbeiten  kl'nnen  (nur  wuiiigc  Wagen  för  kiUle  Zett)^  abeaeowflrde  die  Loeomotive 
Vcrschubdieiwt  aa  den  Endstationen  ausführen  kOnnen  o.  «.  f. 

(ZeitMhr.  f.  Transportveean  1890^  8.  Cl  «.  77.) 
BMtrlwfee  BocktalB  la  Bt.  PmI  wm  Ems  (efir.  1889.  8. 18«).  Sidie  aacb 

(Ann.  d.  trar.  pnblics  1890,  S.  37.) 

EleetriMhe  Hoehbaha  Barmen •  Elberfeld  (cfr.  1889,  S.  183).  Angabe  des  Vertrags  von  Sie» 
mens  &.  Halske  mit  der  Stadtgemeinde  siebe  (Die  Strasaenbahn  1880.  S.  3; 

Zi«.  d-Tenina  d.  Il!iaeab.-Terw.  ISSa  S.  S8.) 

Electrischo  rntergrond-Rnbii.  In  London  ist  neuerdings  eine  electrische  Bahn  in  einem  unter 
der  Themse  durchgehenden  Kanal,  der  aus  2  Rilhron  Ton  je  S'/s'"  Durchmesser  btsteht,  eröffnet  worden. 
Die  Züge  bestehen  aus  Loeomotive  und  3  Wagen,  die  zusammen  100  Passagiere  aufiiehmen  können,  sie 
Ugtn  die  Stnck*  tob  »hhm  im  Vft  lOraieR  nn4ek.  Die  Wafen  baben  Iwine  Vmater«  aiad  eleettieoh 
erleuchtet  nnd  pnt  rentilirt-  Vcr  Eadpunlrt  liegt  lOm  unter  dorn  Strassennivean.  Zum  Perron  gelangt 
man  mittelst  hydraalischcr  Aufzüge.  (Electrotectin.  /eitschr.  1890.  Heft  32,  S.  -141.) 

Die  City  8««thwark  Untergrandbabn  London  (s.  vorstehenden  Artikel  und  1S90  B.  4€J.  Kune 
ftbeiaiditUche  Beaefaralbioig  der  bavliebeii  Anlagen.  Die  Bahn  «iid  eleetriadi  betiiebeii,  ein  Tbail  der- 
aelben  lat  üartiygeatdlt.  Die  Qnelle  enibilt  andi  die  Baadureibmig  rinor  Prob,  fahrt  auf  derselb.  ». 

(£iiKi»eeniig  1890,  1.,  306.) 

Stadtbttha  !■  Baltimore.  Eine  neue  2  gleisige  Stadtbahn  von  10  km  Länge  wird  in  Baltimore 
grBaetaiitheils  mitten  doidi  die  Stadt  erbaut.  Sie  liegt  in  4  Taniida,  der«  bedevteodater  2^  km  Ling« 
hat.  im  Uebrigcn  aber  so  in  Auf-  und  Ablruf'eri,  das?  keine  Strasse  in  Schiencnbf^hc  geschnitten  wird. 
Gr<lsste  Steigung  1 : 12,5.  Der  überbau  wird  aus  18,3  m  langen  und  40,8  kg  pro  Meter  wiegenden  Schienen 
hergeatdlt  OeaammtkoataQ  rund  94  HillMmeD  Mark.  Die  EiSflnaig  aoll  in  Jabre  1892  atitt8nd«D. 

(CentralbL  d.  Banrerwbltung  1890,  8.  400.) 

Die  Stadtbahn  in  Rom  soll  nach  dem  Entwurf  von  Inp^pnipur  De  v'li- A  Ib.iti  nlle  in  Rom  ein- 
mündenden Bahnen  mit  einander  verbiadäi,  eine  Länge  von  Hkm  erhalten  und  tbcils  in  Tuauels,  theils 
im  tiefes  Saaebnittan  gafObtt  vetden.  (IGt  UebavatdilakaTta.)  Nibena  nadi  der  Hannoretaehaii  Zeit- 
aebiift  in:  (ZntKbr.  de*  itaUeniacben  AidLp  n.  Ipg.-V«vdii0  1889,  8.  S81— m) 

Ut  wlrOuelnfliMl»  Bedoitnaf  dmr  V«b«n1MlniM.  Hierflber  bielt  Herr  Ober«  Reg. 'Bath 
Thenj  im  Hannoverschen  Arch.-  und  Ing.- Verein  vor  zahlreicher  Versammlung  einen  hochintoreasanten 
inhaltreichen  und  werthvollen  Vorinif,'.  der  in  der  Quelle  thunlichi-t  im  Wortlaute  wiedergegeben  ist. 
Der  Vortragende  geht  zunächst  aul  die  t'eol«t«llung  des  Begriffs  der  Eisenbahnen,  sowie  insbesondere  der 
Sebenbiliiian  im  velkawiriheebaftlidien  Siuu«  ein,  «endet  aidi  dann  mr  Darlegung  ibras  inneren  Weaena, 
ibnr  VemnaMliiiiigian  und  Wi>kiuiteii|  nnd  bebaadelt  aidilieadidi,  vie  ale  geaeUebiUieb  geweiden  lind 
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tmd  welche  Zukunft  Uwen  bevonkbt.  —  Mit  RQclukkt  auf  den  verfQgbarcn  Kaum  k5niicn  wir  hier 
aMit  Weiler  dutwat  eiiif!«b«ii,  kuniittca  jedodi  «tcbI  mi  nidenr  Steile  darauf  niHdi. 

('/'■iJ.-<tlir.  (1.  H;iTuiintTs,!ivn  Ardi.-  und  rnL:.-V.  rviiis  1890.  S'.  •119—140.) 

Das  üeb«BlMÜiawe8eB  auf  dem  interaatloBaleB  £beabalui*CoiifreM  im  Pari«.  Mittheilaiig 
der  Terhandlnnggreanltate  (cfr.  1890,  S.  6S). 

(Zt^.  d.  Vereins  d.  EiBenb.-Vorw.  ISUO,  S.  IM.  167  und  181.) 

Die  Geschwlndiffkelt  der  Zflerp  naf  den  Nebeubuhnou.  Dit-  ji  t^t  ztiLissi^v  grüssie  Gehchwindi^r- 
keit  von  30  km  in  der  Stunde  erscheint  für  die  zeitigen  bcdUrfniii^'  zu  gering;  da  gewäholicb  mit  der 
grtHten  OetohirindJxkett  gt&hnn  «iid,  kk  aacb  «in  Bhibolen  von  Tenpitrnigr  o1>b«  TTebenebreiteii  dt» 
Ge«etie8  unmöglich.  Es  wird  nachgewiesen,  dass  eine  grössere  Geschwindigkeit  von  40  bis  45  km  nuch 
tolüMig  ict,  ohne  daos  alle  jene  Erleichterungen  aafzugeben  sind,  welche  tonst  den  Nebenbahnen  wagt- 
stände«  sind.  Es  scheint  nur  «ine  Vermehrung  der  Bremawagcn  geboten  in  Min.  Die  «t«aa  hsbeten 
Zugkosten  werdt-n  jedenfalla  geringer  als  di«  aw  der  besseren  Awnntiiuif  dw  Betriebsraittel  (nninent- 
lieb  bei  IKogenn  Bahnen)  enteteheDdeB  Enpamiaie.  NUunm  aiebe  (^elle. 

(Organ  lä89,  &  191-19:i.) 

U«ber  il«  Fiferfawhwlatlfkttt  im  Uf*  «if  BnhnM  ntsivwriMter  Btiitmtmaf*  B^ 
sprechung  des  vorstehenden  Ai-tikele;  es  nvi  vw  CUM  Aendeiang  und  £reäiizii)i>r  Iti  Voischriften  fftr 
das  Bremsen  der  Züir.>  verlangt.  |i  »i«ran  18s)0,  Heft  2  u.  3,  S.  68  i 

Die  GewhHiudlgkeit  der  Ztg«  ojid  die  Uabubewacbuug  bei  2(eb«nbabBen.  Im  An^chliUÄ 
an  die  Tontebenden  Artikel  wird  eine  EtMhnng  der  Geeehwindiirkeit  der  Zd^  al«  sebr  Tortbeilhaft  be- 
zeichnet. l>ie  Vermehrung  der  Bremsen  wird  jedoch  nicht  fär  ausreichend  fflr  die  nothwendige  Betrieb!-- 
■icherbeit  erachtet.  Eine  solche  zu  erreichen,  sei  allein  durch  genügende  Bahnbewachung  möglich,  deren 
OnsobfilbTbarkett  wird  nachgewiesen.  —  Dem  Anftatse  folgen  Gegenbeuierknngen  des  Terfasaers  de*  enton 
AitikaU.  (Organ  1890,  Haft  S  n.  S,  6.  71.) 

lieber  den  Betrieb  von  Xebenbabnf^n.  Wio(l.Tj,'Ab.'  Viirtra<rs  v<in  Micholet  auf  Jom  inter- 
nationalen £isenbabQe«ngreds  in  Paris  fltrar  diu  verschiedenen,  zum  Betrieb  von  Nebenbahnen  angcwaiidten 
Motoren  nnd  die  bisberigen  ErfabrantieB  darflber  an  der  Hand  eines  reichen  atatiitiBdien  Ifateriila,  ine* 
besondere  ober  die  gewöhnlichen  Tenderlocomutiven,  Kowan'»  Wagen,  den  electriacben  Betrieb  in  DrOlMdi 
einige  Zahnradbahnen  and  Seilbahnen,  sowie  die  Locomottve  LRuun  Frttncq'.s 

(Engineering  1889,  II.,  8.  520—521.) 

B«M«1iMitetaliM  inr  tnmMMum  BtaiitehM»  <rflleb«r  Baiantwiff  Im  lafen  1M8. 

Aus  der  flLf-rsiihtlichen  ZuKanuni/iisf.  lIiiiif:  ilcr  naiilv.jstcn,  Relrii.'b^er^rrbnisse  und  der  Retriobskni'rfli.i(.iiten 
folgt,  dam  die  scbmals^origen  Bahnen  unter  allen  Umstäudea  billiger  betrieben  werden  können  aU  die 
ToUspurigen.  Aneh  die  weiteren  Folgernngen  am  den  Betriebaeirgebidasen  sprechen  n  Gnnaten  der 
Sdiinakpw.  (Annales  indnttr.  1889,  H,  8.  165.) 

Ansrfli^tung  der  Babnwftrter  anf  Nebenbahnen.  Fin  Bahnwärt-  r  anf  Nebenbahnen  sollte  «tets 
bei  eich  ftthren:  1)  einen  Nagelhanimer,  zweckmässig  gleich  als  Beilhammer  gestaltet,  um  gleichzeitig 
ab  Ssaxt  dienoi  xn  künnen,  3)  ein  LasehensehtanbeBMbUlasel,  8)  ein  Paar  Oikennägel,  4)  nrei  Signsl* 
fahncn,  um  eine  unfahrbare  Strecke  gleich  nach  beiden  Richtungen  abschlie2Men  zu  können.  5)  mchreie 
KiiiilllvuiiHln,  luis-erd.jtn  im  Winter,  6)  eine  Ei^axt  (s.  o.)  nnd  7)  eine  Salztasche  mit  Vi.lis«!/  zum  Auf- 
tliaoen.  Mit  letzterem  sind  vom  Autor  sebr  gute  Erfahrungen  gemacht  worden.  L>axu  kommt  zweck- 
nissig  ein  Ueberwegstock,  der  nnten  einen  an«  Gnaastabl  hergeatellteB  Fnsa  hat,  wdeher  dem  Qnerselwitt 
d.'ä  Railfliinsrh^s  annälb'fn.l  cnt^prfclrt  tnnl  d'-n  Wärtern  zum  K'''inifrpn  der  S'jnirrinnen  dient.  Die  zuerst 
genannten  7  Theilo  lassen  i$ich  in  zweckroässigster  Weise  an  einem  in  der  Quelle  dargestellten  Hanf- 
gnrf,  der  über  die  Sehnlter  gehängt  wird,  befestigen.  Die  gesäumte  Anirlitang  wiegt  (mit  üeberweg- 
■toek)  in  Sanner  5,55  kg,  im  Winter  6,-25  kg.    Näheres  siehe  Quelle. 

(Mit  ^  M  »i  l  i    i\iitralbl.  d.  Bauverwaltung  1890.  S.  362.) 

Bleotriscbe  Lintewerke  neben  WegUbcrguugtu  in  SilchieneBbitbe  (cfr.  1890.  S.  47),  wie  solche 
anf  vielen  amMikaniaebcn  Bahnen  im  Gebnneh  aind,  vm  die  Fnlvwerksifbrer  nnd  Fnssginger  rechtnitig 
von  dem  Herannahen  eines  Zuges  in  tmfniss  zu  setzen,  sind  in  d<  r  Qn'  IIi-  lusi  bri.  In  n  and  dargtsstellt. 
Diese  sind  so  eingerichtet,  dass  der  Zug  durch  Niederdrflcken  eines  in  angemessener  Entfernung  von  dem 
üebergange  angeordneten  Kadtasten  einen  eleetrischen  Strom  soblieait  nnd  bierdnrch  «in  Lintewerk  in 
Tbfitigkeit  setat^  «elchea  in  einem  neben  dem  Uebergang  aufgestellten  Liutepfosten  angebracht  ist.  DaSt 
aelbe  wird  ent  dann  wieder  mr  Anhe  gebracht,  wenn  der  Zog  Ober  «inen  nnmittelbar  hinter  dem  Uebc^ 
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gang  bcfiD<lli(h<ii  2ten  Radta^t^T  anpclfingt  i^t  (daher  ^Ualt  während  die  Glocke  <»rtf5nt"1.  Zur  Bedienanf 
des  Läutewerk«  i.<it  eine  Ort«batterie  Torgc$<>hcn.  SU  werden  mit  Arbeitaatrum  bctrieb«ii ;  die  Kosten  der 
jlliTlielieo  Untarhaltangr  bet»g«n  H.  75.    (Mit  AbUM.  CentnTbl.  d.  BftiiT«rwaltiiar  1890.  &  S7t.) 

Die  Sparweiten  in  d«,>tt  v>'rs<1iinU>nen  Ländern  sind  angegeben:  (Organ  1889,  S.  125.) 

CombintrtM  Sdinal-  nnd  TolUpur-CIeU  der  Nordl»ahii*fie8«ll8«ha(t.  Be^pn  cluuig^  der  ge- 
troffenen Anordnungen  für  die  Einschaltung  eines  schmalsparigen  Uleisea  in  ein  ToUepariges  nach  den 
AiMtdhitigwbjMteii  «nf  dw  Pwiwr  W«1t«iwtdliiiif  .  (Amml«  indiutr.  1M8,  IL,  8.  26S.) 

StatlstiMhes  der  Einenbahnen  Dent«eblaud8  im  Betriebsjabre  1888—89.  Diesem  entnehmen 
wir  die  folgenden  Daten  Ober  die  Schmalspurbahnen  insbesondere.  Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen 
sich  auf  daa  vorhergehende  Bctricbsjabr.  Die  Schnialapurbabncn  für  den  öffentlichen  Verkehr  hatten  oni 
Sehlua  dea  BattiebijahrM  ttama  ündbn^  von  819  (708) km;  die  Uage  der  «tnmtlidMin  Oleiae  betrag 

936  km.  An  Betriebsniittelti  wsin  n  fla-Jt-lbTt  vnrhnndcTi :  Ifl.'i  r.iwriinotivrti,  7^C3  P^'r^onnriwaepTi.  S.")  Hi^- 
p&ckwagen  and  3929  Gttterwageu,  welche  aber  2,6  Millionen  Locomotir-Natzkilometer  und  nahezu  41,6 
HiUienen  WMheiMehaküemeter  Idateten.  Dabd  wurden  gelefatet  rund  4S,3  Hülimun  PenoneiddloiiMter 
nnd  60,9  Millionen  Tonnenkilometer  il<  r  i  Hitcr  Im  Durchschnitt  be/ifTLrii  si>  h  auf  1  km  Bahnlänge  die 
Eionabmen  auf  4481  (43-23)  M.;  die  Ausir:il»  ii  zu  2793  (2637)  M.  oder  62,33  (61,0) "d  doi  Hoheinnahmen, 
Der  Betriebafiberschuss  ist  berechnet  zu  2.98  (2,85)%  des  Torwandtcn  AnUgekapiUtl«  von  Aber  40,8 
HiUbMien  Hvk.  Bernte  mid  Arbeiter  waieii  1S80  (lOM)  dueheebnitlilieb  in  Tage  beecbiftigt.  —  Die 
nicht  dem  Öffentlichen  Verk<'lir  ilipntndi:'n  (Sl***)  Anschtnasbahnen  fOr  Hf  rp^bati-,  Indus-trtP-,  srtwie 

laad-  nnd  fontwirtiiachaftUche  Zwecke  hatten  eine  Länge  von  saaaaunen  2206  (2094)  km-  Davon  sind 
1696 km  Tollspnrig  nnd  506  adnnahpurig.  Mit  Dampfkraft  wurden  1467  kn  nnd  ntt  Fferdekiaft  ete. 
780  km  betrieben.  (Centralbl.  d.  Bauverwaltung  1890,  S.  3^11.) 

Anlage  Ton  neneu  Klsenbahallnlen  in  PrevSAen.  Nach  iIlui  diisjährigen  Oesftz,  betr.  Ji^'  Kr- 
wciternng  und  Vervollständigung  des  Staatieisenbahnneties,  sollen  gebaut  worden:  weitere  30  Bahnen 
untergeordneter  Bedentnog  mit  einer  Geannntlinge  Ten  9083  km.  ▼«fOr  die  Bankoaten  (ebne  Onind- 
erwcrb)  im  Ganzen  M.  f>7.srt.',0f>0  —  d.  i.  pro  Kilometer  im  Mittel  M.  109.600  -  Ixtniem  Der  von 
den  Interessenten  horzogebendc  Grund  and  Boden  leprisentirt  einen  Werth  von  M.  10.939,500  —  d.  i.  pro 
Kilometer  H.  1S,SS0.  —  D!«  Baakostcn  steHen  dch  am  niedrigaten  mit  V .  58,000  pro  Kilometer  ftr  eine 
LiiuL'  in  ächlcHifii,  am  hrn-hsten  mit  M.  193,100  pro  Kilometer  bei  der  Bahn  von  Detmold  nach  Sande- 
beck. Die  Gmndenrerbakoaten  schwanken  zwischen  M.  4'20fl  und  M  40.500  (bei  d<  ni<.>?!h(<n  Bahnen  wie  ror). 

(Centralbl.  d.  Bauverwaltung  1890,  Ö.  70,  79  u.  13fr; 
AiebiT  f.  Blaeobabnwaaen  1899,  Heft  S,  S.  »6—974.) 

Danprstrasaenbabn  und  Nebenbahnen  in  Italien.  Kur/.*-  Aiiiriiljon  il«  s  Inhalt.-;  de«  neuesten 
Gesctaentvurf«  liierlXber,  der  von  einem  üasu  beooadexa  im  Jahre  1886  ernannten  AuMchan  nach  ein- 
gehenden Venurbelten  an^restelh,  t.  Z.  der  Abgeordneteonkamner  vetUegt 

(Archiv  f.  Eueabebnwesen  1890,  S.  323  u.  328.) 

Die  BebMbnhMB  Ik  MiIm  !■  MUr«  1888.    Ein^r-  liende  statistische  Angabun  hit^räber  i<fc-hc 

(Archiv  f.  Eisenbahnwesen  1890,  S.  320—323.) 

Ute  8ea]cittataiB»  d.  i.  die  115kn  Imge,  Im  «purfge  AdblaiinriMliB,  welche  von  Lawlqmit 
Aber  J)»*w,  Samaden  naeb  CbiaTenDa  ilkbrt  (cfr,  1880,  8.  49),  iat  knn  beschrieben  in 

(Die  ättaaaenbahn  1890,  46. 

ud  lebr  eingehend  mit  Tidtn  AbUU.  in  OUaer'a  Aaaalen  1890;  I.,  8.  98  «.  125.) 

Ute  fe.  k.  B«Nuil«lii  in  Ikrar  Bahrtoklug  fm  tBOB—tSn»  AnaftbrlidM  Baadneihmg  («flr. 

1990,  S.  95).  (Mit  AbbUd.    Gla.sor's  Annaion  !..  S.  H«  154.) 

SebnwIltpnriKe  Localbahn  Mori«Aroo«BiTa,  ca.  23  km  lang,  Spurweite  46  cm.  Aus  den  in  der 
Qtiell«  vollftlndig  angegebenen  Coneeaafonsbedinguigen  entnslimen  vir  die  folgenden  Daten  fBr  den 
Bau:  Grüsste  Steigang  86^/00,  kleinster  Radius  im  Allgemeinen  60m  (auf  einer  kurzen  Strecke  40m), 
Abstand  der  Geleise  von  Mitte  zu  Mitte  bei  ?,I  in  Breite  der  B<trii  b^initt«!  mindestens  3,3  m,  Kronenbreite 
bei  Dämmen  mindeütenii  2,8  m  (event.  Stein  bankett^i);  dieses  Moals  ist  zu  erh5ben  bei  Dämmen  von  mehr 
nie  Am  Ebbe  nnd  Radien  von  100m  oder  weniger.  Sohle  d«  Seitengiiben  0,95m.  Dw  obemte  Pnnkt 
de«  IJnterltaxis  rninilo'it.^ns  0.5  m  tllirr  ilom  lofal'-n  hiiel]«t.'ii  Wa^-sen-tand  liegen.  Bei  offenen  Objecten 
bia  2  m  ddrfen  Holzconstructionen  verwandt  werden,  sonst  liiseuconstructionen  mit  geroatterten  Wider- 
lagern. üebeviUitten  ktuien  mu  Heh  mit  genmnerten  Soekcihi  heigeitallt  werden.  Anraeidnen  sind 
Qneridiwellen  v«n  1,5«  Llnge,  14 cn  «berar  nnd  18cm  nnloier  Bi«ite,.lScm  Eike,  dabei  Flnamtabt- 
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»chi«n«n  von  iT.Skgm  Gewicht,  dabei  schwebender  Stoss;  bei  Badien  unter  100  m  sind  flbenül  rnt«r- 
lag»pUtt«n  geforjltii  GrSwtwr  Raddruck  S  t  WdtMcs  Mta  QmII«. 

(Keitadur.  t  Ti«iMp6rtw«Mn  1890.  S.  M.) 
Localbalin  Iiehl-Halxbur^  mit  AhEweljrnnar  aach  8t«indorf.   An|ral>e  <1.  r  et  nau'Mi  Concessiims- 
bedingQDgen.  die  im  WesentlicbeD  mit  den  Torerwähnten  Abereiiutimmen.  \Jki\'^o  ca.  Hl  km,  Hpnrwette  0,76. 

(Die  Strasseiibahn  1890.  S.  70.) 

IH«  LQMlIiita  YM  MehMikan  »Mh  Berefeteagaim  (efr.  1880,  S.  40).  Ein»  aebr  ewseheada 

beachtenswertli''  Rschrcihan^  dieser  an  besonderen  Ortlichen  Schwieri^rkeitao  MlcilCll  and  techniicb 
iDtercManten  Balm  vuia  Ober-Rcgierungsrath  'J  FlM<rjnay(>r  ?n  Mflnchen. 

(Mit  44  guten  Zeichnungen  auf  3  Blättern.   /,eit>ichr.  d.  Arch.-  u.  lug.-Vereins  Hannover 

1890,  Heft  4,  S.  881-404.) 
Entwarf  einer  MihHiliparifeii  Reibonirsbahn  twbchen  Tevey  und  Thun.  Spurweite  In. 
iJlnjfe  li7kin.    SuAw  (Mit  Abbilil    SchweucriM-lu'  Baiuti;.  ISno,  PmI.  Ifi,  S\  ßT  u.  CS.i 

Die  Mbafiahtte  amerliuuüaeha  Spu-bahn  hat  61  cm  Spurweite,  ist  10  Itui  lan^;.  seit  6  Jahren  iai 
Betrieb,  befbndert«  im  Jabte  1888  toud  9000  t  Gfiter  nwl  4M0  Peifonco. 

(Bngjneerin«  News  1880,  8.  188.) 


Veber  die  Adbialonnvergrüüiieruag  durch  den  Uebergang  eines  electritichen  Stroms  von  Kad  lu 
Schiene  liml  nene  Venroehe  im  Qneeen  aBi|;efllbrt,  wobei  Zonahaw  vim  S5*/o  «ler  Adbiaion  conititiri 

wurde,  waa  durch  die  Erhitzung  der  Rollüberflächen  durch  den  Strom  zu  erklären  i«t,  indem  eine  Art 
augenblicklichi'r  .'^i  hweinong  zwischen  Rad  und  Schiene  auftritt.  Die  hierzu  nSthigen  Stromst&rken  löad 
aber  bedeutend  grunser  ab  die  gewöhnlich  fUr  eleetriache  Babnen  rerwendeten.  dagegen  kann  die  electie- 
motoriache  Kraft  «ehr  klein  sein,  »udaae  der  Energieaufwand  in  Vergleich  mit  den  bei  Locomotiven  io 
Fntge  kumnienrlfn  Krüfton  utu  rht'blich  encheint.  Vielleicht  hat  die  Anwendung  der  Electricität  ter 
Vergrtisserung  der  Adhasi«n  noch  eine  grosse  Zukunft       (Electrotechni^he  Zeittfchr.  1890,  S.  3dä4 

Die  HSIIenthaloBakB  (cfr.  1888,  8.  46  U.  177).  Eingehende  Beachreibung  der  Anlage  und  dar  Be- 
triebaveisc.  sowie  Angabe  dar  fflnatigaa  BelriebeeiigaVniMe.  Auch  bej  aterken  SebaMflUlMi  wmde  der 
Betrieb  aoflrecht  «rbalten. 

(Mit  4  Tafeln  Abbildungen.  Zeitschr.  d.  Verein«  deutscher  Ingenieure  1890, 

No.  «  u.  7,  8.  191  «.  140.) 
Ble  Jangftvabahn  (cfr.  1880,  S.  50).   Kurze  Beschreibung  de«  Piojaela  Trantweüar'a  dafir; 
df0  gagan  die  Aufnhfbark«it  «rli»bmMi  fiedenlwD  «erden  Ituia  wid*  riegt. 

(L>ie  8tras8enbahn  1890,  8.  5—8.) 

Desgleichen.  (0e«tenreichischc8  Eiaenbahngeaetz  XIII.,  Jahrg.  1890,  No.  10.  S.  87.) 

Kmas       i«r  laagArmbdu.  MittibeOviig  dm  LagepliM  und  de«  Ifiageniehintto  des  Eni* 

wurfs  von  Trautweilcr.  Hesprochung  des  Bauprogrammt  OBd  Betchreibung  einer  vom  Verfasser  des 
Entwurfs  erfundenen  SichertaeitavonichtBng  inr  völligen  Behemebung  der  Bewegung  der  Fahrzeuge  in 
den  Tunnelstrecken.  (Scbweiz.  Baoztg.  1890,  S.  93.) 

lahaituigaBUkB  nf  des  F|kw>Pcak  («fr.  1800,  8.  Sl).  Eingebende  Daten  Ober  diaae  beielti 
hn  Juli  «f.  eHUEnettt,  aUMetgevOblilich  hohe  Bahn  finden  sich 

(Engineering  \ow>  um,  Dec.,  S.  537  und  1890  im  April; 
im  Auszug:  Organ  18^0,  i>.  2Ul.) 

Zatandlniv  atr  iaa  Biitamir  BattlMra.  Entwarf  ven  A.  Lindner.   Die  Bafaa  bat  bei 

einer  wagerechten  I.fingo  von  7,r>  km  einen  Höhenunterschied  von  lC35m  zu  Uberwinden.  3puriMitaO,3Bli 
tJrüsi>t4>  Steigung  250<Vi)0    ><>--t(iij  Abt.    (lüsammtkwiten  sind  veraiiM  liln^'t  auf  If^  Millionen  Mark. 

(Mit  Ueberuchtskarte.  Mcbweiz.  Bauztg.  188'J,  II.,  S.  149;  Zeitschr.  f.  1  rensportwesen  1890,  ä  Sit 
«nd  Verordsongabtett  für  Eiianbaba  o.  DanphebinUirt  1890,  Now  10,  8.  308.) 

Selibabn  nach  dem  Heidelberger  Sehloas  und  nach  der  Molkenkar,  mit  Zahnstange.  Höbea- 
dUEsnna  17im,  Ltoge  489 m  mit  Cnrfaa  Ua  au  OQOm  Badioa.  giteate  Stoiguag  4S^/|.  Bankottai 
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rrSgMO  Mnk.  BtofdiMd«  BaMbvÜnmr,  «neh  fm  nmclMii  T«rl»flMenii«aa  im  Ebnda,  J«dMb  obm 
ZaklmillgflB.  (^nMu.  d.  Ttroüis  deutscher  Ing«ideu«  1890.  S.  140.) 

Die  WrahtsHlbiilinen  dor  SrhwPlz.  Bf";rhrefbtinfr  «li  rselben.  Be'umlers  b^rvorgehoboi  werden 
die  Erfahrungen  und  Fortschritte,  die  neuerdinge  beim  Baa  solcher  Bfthnen  gemacht  wurden. 

(Mit  AbbDd.  Wodwmelir.  d.  Mmt.  Ing.-  u.  Ardk^Verabi  1890,  a  98  v.  109.) 

MllakM  auf  dm  KBrfenstoek  siehe  auch 

(Mit  Abbild.   Le  Genie  civil  1889,  Bd.  15,  8.  505  -  mid  i  iiitr.  hoiul: 
HH  Abbild.  Zeitachr.  d.  Vereliu  deutscher  Ingenieur«  ISäO.  .S.  6t  u.  77.) 

htdiisMe-  und  F^dbalmm. 

l>nihü»eill»aliu  (Hängebahn)  xur  Beförderung  von  Steinen,  Abroom  uud  Cemeut  fBr  di«  noako- 
Titiache  AMoveadhehfefl  Ar  Bnmgong  tob  Graaeiit  tmd  tnämn  BamiotiHi'  ra  Podotagh,  Oobo  nnd 

Mobkau:  Srstem  Bleichert.  Ansföhrliche  Bps;chrpiliun<;  der  gresammten  .Anlagen  und  Einrichtungen. 
Die  Anlage  untfasat  vier  Linien,  wovon  die  erste  410  m  lang  ist.  31.7  m  anateigt  und  115  t  »tandlich 
tMmti  di»  aw«it0  irt  490iii  bmg  wid  ateigt  mn  ijim.  di«  dritt«  fUH  bei  fSOn  Ulng«  «ra  7m.  Dia 
▼ierte  Gmppe  imbaat  mehrere  einzelne  Linien. 

(Mit  Abbild,    /.  its.  lir.  d.  Vereins  deutsdic-r  Iii<,'<'tnr»nre  1889.  s,  741  -  745.) 

IH«  Btoenbahtt  Deeaa rille  'ü  auf  der  Pariser  Weltan9st«Unng  1889  (cfr.  Iii»0,  8.  49).  Ans- 
fUidicb«  BMdueibang  dar  Anlage  nnd  der  BetnebiiUbntiif .  Die  DienatniweLnuigen  liniDtlicber  Aage- 
ateUten  alnd  wSrtlieb  angvgabflib  (Annale»  indurtr.  1889,  II.,  S.  680  a.  718.) 

DIp  PaHwr  AoHetellnngsbabn  TOn  »ecauTlIe  (cfr  IS^n,  S  ich  iui>1  ISIK)  S  49).  Weitere 
Angaben  hierflber,  insbesondere  Ober  den  Betrieb  nach  einem  Vortrag  des  leitenden  Ingenieurs  0 rille. 
Dturabtchnitttieba  a«Mdiirf>digkeit  der  IfalletVben  LoeomotiT«  2Skm,  Ooakaverbiaadi  pro  Zagkilo- 
iiietor  3,7  kg,  Z^gvidflialalid  in  der  Graden  2.5  kg  pro  Bruttotonne,  in  einer  SchleifenkrOmroung  von  20  ni 
Halbmesücr  7  kg.  Die  5$  Personen  fassenden  Wagen  mit  2  Drehgestellen  hatten  bei  einer  Ijknge  Ton 
9.25  m  eine  Breit«  von  1,8  m,  d.  1.  =  das  dreifache  iv  Spurweite  und  ein  Eigengewicht  v«l  8000 
alm  TOB  nnr  S5bg  pro  Peraon.  Alle  4  Hinnten  fuhr  ein  Zag  mit  bSebstens  400  Personen.  Der  Zweck 
der  Bahn,  der  einen  I'iitfrnohiiK^rf^'fwinn  von  nahezu  I  Milliun  Frain^s  ijinhniphtc-.  soll  ijfW(*epTi  sfin: 
»den  Nachweis  au  fahren,  da«ä  nunmehr  auch  die  kleinsten  Ortschaften  die  Wohlthaten  der  Ei«ienba)m 
fenieaeeB  künneB,  denn  die  Geaehmeidigheii  der  Deeaaville  Bahnen  ist  eine  telebe.  data  derea  Ub- 
fiobtBUg  üut  Sbenll  ohne  Kunstbauten  und  Erdbewegung  erfolgen  kann.* 

(Ztg.  d.  Verein!  d.  fiiaenb.*Verw.  nnd  Zeitacbr.  f.  Iranaportweaes  1890.  S.  43.) 

Amserijetcöhnlichr  Systeme. 

Die  EiiianbahJi  TonTlacennes  über  Kogent  nacbEfrard  mit  Mekarski'a  Freaslaftbetrieb 
ist  io  der  Quelle  beschrieben.  Ltnge  72  km,  mit  vorwiegendient  «iganfiB  ÜBterbam.  Bei  BeBvtnBg  dea 

Strstisenkörpors  besteht  der  Oberbau  aus  2  X  2  Lreif  basigen  Sehienen,  die  an  je  S  nebeneinander  li^gOB 

nnd  dorch  gnaseissenie  Stuhle  mit  ornantlci-  v>:rl>uiiil''n  siml. 

(.Mit  Abbild.   Kevuc  g<neralv  des  chemins  de  fer.  1889.  II.,  S.  264  u.  271.) 

Bettif 'Mibe  BtaflmbahB*  Die  biemit  bi  Mflnstcr  TOTgeBomneBeo  Yemdifl  babcB  die  Ava- 

ffilirbarkeit  des  Uedankens  nnd  die  leichte  Besteigbarbelt  der  Babn  dargethan.  Die  Haaptiebwierigkcit 
dOrfti'  in  lit'r  AufgaU-  dvs  v'loii'lniiä.-isig.'n  .\iitri<.^be8  grosser  g«aobloaaener  WagenreibeB  XU  neben  sein. 
Die  V  omabnie  grösserer  Versuche  ist  dringend  zu  wünschen. 

(CentnlbL  d.  BanTerwaltnng  1880;  8.  7.) 
Die  Lartigae  Bahn  Li8towel*BaUjrbunlon  ist  auch  in  der  unten  angegebenen  Quelle  eingehend 
beschrieben  und  in  18  Fignran  dargestellt.   Daran  acblieast  sich  eine  Besprechung:  nb>'r  diu  V..r-  und 
Nachtheile  des  Systems.  (Mit  18  Abbild.  Organ  1889,  6.  184.) 

Die  dletteiMababa.  Neuere  BeaebrribnBgea  nit  Abbild,  (ci^.  1890.  8.  88). 

(Zeitsehr.  f.  Transportwesen  1890.  8. 65  u.  auBfOhrlichcr  mit  Abbild,  in  Organ  1889,  S.  9—13 : 
litmer  in:  Ann.  de«  trnraux  publics  1890.  8.  52;  Ann.  industr.  1890.  I.,  Heft  18  n.  14; 
Bigaer  Industrie-Zeitung  1889,  8.  359.) 
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Die  HSgliehkeit  ier  QllMliMiibidineii.   Dai>  Ke«altat  einer  in  der  QoelU  uig«ateUteo  flber* 

sichtlichen  Berechnang  über  die  Verw*>ndliarki'it  der  ril,.it.jisonbuhn  ist,  da^  die  Betriebskosten  bei  Vor- 
wradottg  TOD  zogen  (der  jetzt  Oblichen  Länge  und  FasitonggiUhigkeit)  nur  ^9  der  Kosten  fäi  rvUeude 
Ebcnbihinllg«  bebigen  fr«ird«ii  uhI  diM  dies  Terbiltaln  noch  gümtigcr  wM,  mm  dk  Zttg«  vergriltMri 
werden;  nicht  b-  rnclisiiMitifft  iät  dabei,  dai««  bei  der  erhöhten  Geschwindigkeit  eventuell  ein  höherer  Fahr- 
preii  Terlftngt  werdea  kann.  I>i«  Zinaen  des  hohen  AnUgekapitals  and  die  Kosten  der  thenereo  lJnte^ 
lultimg  der  BlJuii  werden  dnreh  die  Enpurnttte  betm  Betrieb  reichlich  gedeckt  werden.  Weaentliek  M 
äabei,  d&sa  -die  ZQge  mit  wenig  Mchskogten  dem  BcdOrfnis«  entsprechend  gcthcilt  werden  kOnnen.  wm 
bei  r.'lb'iiili  ii  Züireii  iiii  lit  d- r  Fall  ist.  da  jeder  Y.u^  i-\i\<-  i*<-.suii<li'ri>  LooonotiTe  beduf«  Eine  wcitne 
Anwendung  der  Uloiteisenbahn  wird  »h  »ehr  wohl  Hiujflkli  bci*;ithu«;i. 

(Engineering  News  18S9.  II-,  S.  3Ü7 ;  Organ  1890,  S.  200.) 
tbtgUUtf  WauMkm  wm  B*jBtoa  (efr.  18%.  S,  6S).  Hit  diiMOi,  ftr  die  BtrMMDbthaM 

Now-Y(irk«  b<^«fimmt'"'n  J^vsti-in  worden  ».  Z.  Vcr>nrhf  un^r>'^•tt■lH.  l>ie  Persnnrnwatrori  fiisson  108  Pabn  nde 
bei  13,2  m  Breite  und  4,2  m  Höbe.  (Oeuaaere  Angaben  siebe  Quelle.)  Der  wunde  Funkt  dea  Sjrstenu  ist 
die  Nothwendlgkeit  einer  eiteren  Leitoebiene,  tpwle  derm  Befettlgnng  in  Boden,  dn  die  nit  Ldtiollai 
Ttiaehenen  Fuhraeage  eine  StQhce  nlebt  endiehmil  kSnne».  !>ic  Anwendung  des  Systems  wird  sich  daher 
nnr  in  ^.'lt._■Il.Jn  FiiI1./ii  .•ni|-f-Mpn.  i  n    1 1- r  "ü  Jonmal  mo.  Bd.  5*77,  U»ft  l,  S.  47.) 

Kine  neue  Art  pneonntiaeher  Biihn<?n  von  Ciöbel  iüt  beaduriebcn  in 

(S^igineeKinc  Nown  1890       ».  Min.) 
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Vorwort  zum  X.  Jahrgänge. 


Bei  Begimi  deo  X.  Jaturgangw  können  vir  nur  wiederholen,  daes  irir  bestrebt  sein 
nerdeiif  die  Zeitaebrift  in  der  bisherigen  Axt  und  Weise  weiter  zu  (Obren. 

Ohne  zu  sebr  in  Efautelbeiten  uns  doznleeseo  und  ebne  Tnges-  und  BOrsenniebriebten 
m  briqgen,  werden  wir  stete  bmttbt  sdn,  idn  Gesamntbüd  des  Standes  des  Local-  und 
StrassenbabnweseBft  zu  geben,  wobei  wir,  wie  bisher,  «anaehie  besonders  interessante  Beispiele 
nfthw  besebrnben  werden. 

Wir  hoffen  so  besonders  dem  Itien  einen  TTeberblieh  Uber  die  Entwidmung  dieses 
wichtigen  Gliedes  unseres  neueren  Verkehrswesais  zu  bieten  und  zugleich  dem  Fachmanne 
manche  nützliche  Anregung  zu  geben. 

Obgleich  Herr  Fr.  Giesecke  in  seiner  neuen  Thätigkeit  als  staatlicher  Fabrik- 
Inspector  in  Hamburg  nichts  mehr  mit  dem  ei^entlirhen  Verkehrswesen  zu  thun  hat,  so. 
wird  derselbe  derh,  auf  unseren  besonilint'ii  Wunsch,  auch  iVruerhin  bei  der  Heruustjabe 
thätig  sein,  w  oraul  wir  bei  der  grossen  Erlahrung,  die  ihm  zur  Seite  steht,  ganz  besonderen 
Werth  legen. 

Beiträge  bitten  wir  an  einen  der  Herausgeber  zu  senden;  wir  houoriren  dieselben  in 
gleicher  Weise  wie  die  ersten  techai^chea  Zeitschriften. 

Berlin)  HannoTer,  Hunbnrg:,  WtesbndeB,  im  Februar  1891. 


Herausgeber  &  Verleger. 


AUgemelme  üeberilokt. 


Ton  W.  Hoatauu. 

IHe  Thatsache,  dass  im  Jahre  1890  witHl^rnm  eine  eranze  Anzahl  Bahnen  von  ans- 
^chlie.Hslich  localer  Bedeutung,  fast  sSlmmtlicb  8chiii ul s j)url)ahnen,  dem  Betriebe 
übergebeu  wurde,  sowie  die  vielen  neuen  Projekte,  welche  in  allen  Theileo  des  Deutficben 
Baiah«  beurbeitet  wurden,  dad  der  beste  Beweie  daflir,  daes  das  TenUndoiM  fOr  diese 
so  nfltdieh  vie  nothwendigeD  AnUgeii  io  immer  weitere  Eieiee  dringt,  wie  denn  Ji  aneh 
nach  und  nach  die  ^hmalspurbebiMO  imnier  melur  als  ein  ebenso  berechtigter  wie  uneni» 
behiliclier  Factor  nnserps  Verkehrswesens  anerkannt  werden,  selbst  in  Kreiden,  welche  vor 
noch  lüiht  lunger  Zeit  nur  ein  überlegenes  IjOcbelu  hatten,  wenn  von  Schmalspurbahnen 
die  licdo  war. 

Während  vor  ca.  10  Jahren  suli  kaum  1(X*  km  ächmalspurbahneu  im  öft'eutlicheu 
Verkehre  befanden,  sind  es  deren  jetzt  adion  Uber  1000km,  und  na«di  weiteren  10  Jahren 
wird  man  es  kamn  mehr  vostdien,  dass  gegen  ein  so  nfltiliches  Bahnsystem  sieh  in  ge- 
wissen, leider  zu  viel  maassgebmden,  Kreisen  lange  Zeit  ein  so  unbereefatigter  Widerstand 
geltend  machen  konnte. 

Audi  für  die  Vorortliahnen  in  der  Nähe  grosser  Städte,  für  welche  man 
vor  noch  weuigeu  Jubren  fast  ausschliesslich,  wojrpn  der  Verbindung  mit  den  Hauptbahnen, 
Normalspurbahnen  zu  erhalten  wünschte,  geht  jetzt  das  Bestreben  dahin,  möglichst  weit 
in  das  Innere  der  Städte  eindringende  Schmalspurbahnen  zu  erhalten.  Interessant  in  dieser 
Beziehung  ist  das  Torgeben  der  Handelskammer  in  OOln,  welche  aidi  in  einer  Bin» 
gäbe  aa  die  Kegierung  sehr  eneii^sdi  fttr  dl«  Herstellnng  von  Schmalspurbahnen  in  der 
ümgebong  von  CAln  aussprach,  obgleich  sowohl  toü  staaÜicber  Seit«,  wie  auch  von  privater, 
nomialspnrigre  Rahnpn  in  Atü^sicht  genommen  waren,  um  dem  zweifellos  rorlipgendpn  Be- 
darf iiisse  einer  besseren  Verbindung  der  Aussenorte  und  der  Stadt  CCln  Kechuung  zu 
tragen. 

Nachdem  sich  der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  nunmehr  grundsätzlich  für 
die  Heistellmg  tou  Scbmalspturbafanen  ausgesprochen  hat,  darfte  in  der  Umgebung  von 
COln  nsdi  ein  ganzes  Nets  dieser  Bangadem  des  Terkehrss  entstehen,  irie  dies  die 
ümgebnng  einer  so  grossen  Stadt  eigentlich  als  selbstrerstindtidi  ers>  In  in'  n  lässt,  und 
wie  mnn  es  in  den  benachbarten  Niederlanden  seit  Jahren,  ram  Segen  von  Stadt  lud  Land, 
beobachten  kann. 

Eiiif  fi^egon  Endo  de;*  Jahres  1890  eröffnete  H;ilin  dirscr  Xrt  welche  St.  Johann 
mit  Mals tatt- B ur ba ch  und  Louisenthal  verbindet  und  welche  wenige  Kilometer 
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panM  Mbat  der  HanptbahB  lierUMift,  ist  ein  grau  Beirdi  ftr  die  Tbatnche,  daw  der* 
artige  Anlageo,  teeooden  für  die  ArbeiterbevOUcemogeiit  geradeia  JUiMum  md.  Ee  ist 

deshalb  zu  wünschen,  dass,  wie  es  hier  auch  der  Fall  war,  eolcbe  Anlagen  nicht  nur  ?ob 
den  staatlichen  Behördtn.  son  de  in  auch  von  den  Verwaltungen  der  Hauptbahnen 
gefördert  und  unterstützt  werden,  anstatt  sie,  aus  unverständigen  Concurrenz- 
rückaichten.  zu  hindern.  —  la  der  Nähe  grosser  Verkehrs-  und  Industriestädte  kann  es 
gar  nicht  genug  Verkehrsmittel  geben;  je  mehr  deren  entstehen,  desto  besser  ist  es,  be- 
sonders fllr  diejenige  BevOlkernng,  weldie  auf  den  tlgficben  Veidienst  angewiesen  ist 

In  den  Betcfwlandeii  hindert  die  BAcksiclitaaiiine  auf  die  LaiidaBverth^dignng  die 
EntwieUang  der  Scbnalspurbalinea,  so  daas  Chatelelüidt  versehiedeBe  leeale  Bahnen  ans- 
gefiUirt  weiden,  fOr  welche  die  sehniale  Spur  besser  am  Hatae  wire  wie  die  nermaie. 

In  Prenssen  werden  mit  jedem  Jahre  nu  lir  S(  hinalsporbahsen  zur  Ausführung  ge- 
bracht und  es  würde  dies  noch  weit  mehr  der  Fall  sein,  wenn  ps  nicht  jt^nen  Gegenden, 
für  welche  derartige  Anlagen  nothwendig  sind,  meist  an  den  tinanxiellen  Mitteln  tVhltp.  — 
Da  der  Staat  nur  ausnahmsweise  solche  Babneii  finanziell  unterstützt,  weil  ihm  noch 
wichtigere  Anfgab»  Torliegon,  die  Frovional»  und  Gemeiade-Yenraltaogen  sich  aber  meist 
ablehnend  verhalten,  so  bleiben  viele  Frojeete  uoausgeflbrt,  denn  fOr  das  Pkivatcaintal 
allein  sind  dieaelben  meist  nicht  lehnend  genng. 

In  Bayern  sind  bis  jetxt  nur  vereinsett  Sehmalqturbahnen  snr  Ansftbrong  gelangt, 
obgleich  das  Terrain  aodi  dort  in  vielen  Gegenden  diiect  nuf  die  schmale  Spar  hinweist 

In  WftrttenlMrg  ist  mit  dem  Bau  der  ersten  Sdimalspnr!>ahn,  die  auf  Staatskosten 

gebaut  wird,  von  Nagrold  nach  Altensteig,  begonnen  worden.  Befindet  sicli  die«? 
einmal  im  Betriehe,  dann  werden  weitere  Linien  von  seihst  foi>,'en.  da  die  schwache 
Bevölkerung  und  das  schwierige  Terreiu  von  selbst  den  Bau  billiger  Schmalspurbahncu 
fordern. 

In  Saebaea  befinden  sidi  nnnraebr  250,0  km  Sdimslspurbahnen  im  Betriebe,  82,24  km 
im  Bau  und  watere  Idnien  in  der  Yerbereitnog,  der  beste  Beweis  dallkr,  dass  Begierong 
und  Bevftlknmng  mit  den  bislang  enielten  Beaultaten  mlHeden  sind. 

In  Baden  sind  liereits  mehrere  Schmalspurbahnen  im  Betriebe  and  eine  grossere 
Anzahl  in  Vorbereitung ;  auch  hier  fordert  die  Regierung  den  Bau  derartiger  Bahnen 
nach  besten  Kräften  und  unterstützt  bereitwilligst  alle  dahin  gehenden  Bestrebungen. 

In  Hessen  befinden  sich  eberjfnlls  verschiedene  Schmalspurhahnen,  welche  meist  mit 
Staatsunterstützung  hergestellt  wurden,  im  Betriebe.  Neuerdings  hat  sicli  aljer  die  l{e- 
gierung  entschlosseo,  die  Herstellung  der  Localbatmea,  deren  eine  gau/.e  Beihe,  uiit  schmüler 
und  normsler  Spurweite  projectirt  ist  selbst  in  die  Hand  zu  aehmen  und  dflrfle  in  Hesaea 
bald  ein  ausgedehntee  Nets  entstehen,  da  auch  der  Landtag  die  Bestrebung  thatkrifkig 
unterstfitit. 

In  TIlllllMgen  wurde  die  18  km  lange  Schmalspurbahn  von  Eisfeld  nach  Unter- 

neiibninn  (Sachsen-Meiningen)  auf  ."Staatskosten  erhaut  und  dem  Retiiehe  üher- 
geben  und  hefinden  sich  noch  verschiedene  i'rojecte  zu  Schmalspurbahnen  in  Vorbereitung. 

In  ATilialt-Bessnn  wurde  die  I?..'  kiu  lange  Krweiterung  der  Gernrode-Harzgeroder 
Bahn  von  Alexisbad  bi.s  Uünther^herge  dem  Betriebe  übergeben,  ein  Beweis  dafür,  duss 
auch  diese  Scbmalspurbahn  sich  gün.stig  entwickelt  hat.  —  Naehdem  lerner  der  Braun- 
schweig'sche  Landtag  in  diesem  Jahre  seine  Oenehmigung  lu  der  von  der  Begienng 


ALLG£M£IN£  UEBERSICUT. 


3 


bereits  im  vorigen  Jabre  beantra^D  Staatsunterstfitzang  für  den  Weiterbau  von  Günthers- 
berge Ober  Sti^e  meh  HuMifelde  gegeben  bat,  kt  aueb  diese  ca.  13  km  lange  Stntkt 
in  Angriff  genommen  werdoi  und  ee  eneidit  damit  diese  ente  Sdunalspnibtbn  für 
Personen-  und  Gfitraverkebr  im  Hane  eine  LInge  von  ca.  46  ktn. 

In  Italleii,  den  KMerlandeii  imd  dar  Sdiwels  sowie  in  Fhuiknlek  erweitort 
sich  da»  Neti  der  Sdimalspurbabuen  von  Jabr  zu  .Tafar ;  man  betrachtet  für  locale  Verkebi«- 
zwpcke  in  diewn  Landern  die  sohrnale  Spurweite»  als  m  selbstverii&ndUßh,  dass  gaos 
besondere  Gründe  dazu  erforderlich  sind,  um  davon  abzuweiclipn. 

In  Oesterreich  dagegen  kommen  erst  vereinzelt  tkhmalspurbahnen  zur  Au^ffthrnnj?. 

Auch  Piinemark  hat  nun  eine  Schmalspurbahn;  aber  diese,  snwie  die  in  Norwe|!:en 
und  Schweden  bestehenden  Schmalspurbahnen  haben  weniger  dm  Oharacter  von  Local- 
bahuen,  sondern  sind  meistens  durch  sdiwierige  Terrainverbältnisse  veranlasst  worden. 

Was  die  Motoren  anbelangt,  so  wendet  sich  zur  Zeit,  soweit  der  Strassenbahn- 
betrieb  üElr  Personenrerkehr  in  Frage  steht,  daslnterssse  banptsfteblicb  dem  eleetriseben 
Betriebe  nud  demjenigen  mittelst  comprimirter  Lnft  in,  dOeb  fohlt  ee  ftr  beide 
noch  an  genOgenden  Erfidirangen,  nm  eine  EiirfHlbrang  im  growen  Uaassstabe  tu  er- 
mOglieben. 

Wenn  auch  heim  electrischen  Betriel)o  das  System  der  dirocten  Stromzuleitmig  s<'lion 
gewisse  Garantien  bietet,  so  stfhpn  einer  lOint'ühruug  desselben  im  Inneren  unserer,  oft 
recht  eng  gebauten,  Städte  doch  so  viele  Hindernisse  entgegen,  dass  an  eine  allgemeine 
Einl&hning  kanm  va  denken  ist 

Die  im  Laufe  des  rorigen  Jahres  auf  der  Hüdburghausen-Heldburger  Bahn  ange- 
stelUen  umlbagieiehen  Tersnebe  mit  Aeenmulatorenbetriebe  haben  daigethan,  dass 
derselbe  innerhalb  gewisser  Grenaen  (eehaiseb  uid  auch  wirfhscbafliUeh  ausfObibar 

ist  und  es  erscheint  zweifellos,  dass  dies  System  dort,  wo  es  sich  nicht  um  grössere* 
Steigungen  handelt,  sehr  rasch  eingeführt  werden  wird,  ja  es  steht  mit  Sicherlieit  7U  er- 
warten, dass  dies  System  auch  für  Vorortbahnen  mil  Güterverkehr  zur  Anwen- 
dung kommen  wird,  dort,  wo  es  sich  nicht  um  starke  Steigungen  iKindelt. 

Im  Uebrigen  dürfte  in  dieser  Beziehung  die  bevorstehende  EkxtriciUitü-Änssteilung 
in  Frankfort  a.  M.  msadierlei  Neues  bringen  und  jedenfalls  nir  Folge  haben,  dass  die 
Eleetridtftt  im  Dienste  des  localen  Yerkelusweseos  weit  mehr  zur  Anwendung  kommen 
wird,  wie  es  jetst  der  Fall  isL 

Hannover,  im  Februar  181^1. 
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Dl«  Skagmt^BhB. 

*  T«n  Zmfert|  EiMbalin'Betirielw-DlMetor  in  FlMwbvig. 

(Mit  1  bit«  und  S  Flüren  im  T«t) 

I.  Alltrcmeinos. 

Au)  24.  Jul*  V.  Js(.  wurde  (\h  Skapc-nsbiihii.  die  erste  Sihmalspurbahn  Dfinemarks, 
xugleicb  dio  nördlichst«  Bahn  dieses  Ikiche»  und  der  cimbriüciieu  Halbinsel,  dem  Verkehr 
ftbeigebeii  und  hiermit  auch  die  SfaretUrage,  ob  für  LocalbabDea  die  normale  oder  die 
sdunale  Spur  m  wtthlen  sei,  ni  Gunstoo  der  latatenD  ent8c1ii«d«iL 

AIb  beiiMrk«ii8irertb  miiw  hl«r  bemiiseliobeii  wwden,  das»  der  Strnt  mn  das  Spur« 
umaBB  io  Dioemark  8o  alt  ist,  dh  die  Bahnen  in  Jütland  überall. 

Denn  schon  in  den  fünfziger  Jahren  wurde  für  den  Bau  der  Jütischen  Bahnen,  unter 
Berflfk^ichtigung  des  für  diese  Bahnen  zu  erwartenden  geringen  Verkehre,  von  dem  Civil- 
Ingeuieur  C.  .1.  Hansen  in  Kopenhagen  die  schmale  Spur  von  Im  der  iiegierung  a^i- 
empfohlen,  und  in  Folge  dessen  auch  eine  Commission  von  Sachverständigen  mit  Hansen 
snaammen  nacli  SkaDdinavtoi  abgeordnet,  van  bier  an  Ort  und  Stdle  die  Leiatnngsfähigkdt 
der  Scbmalepurbabnen  za  pritfen.  Maa  ealaebied  aidi  danialB  fb  die  oonnale  Spar  baiiptr 
Bftcblich  deshalb,  weil  die  anstosseoden  Scbleswig-HolsteiaiBchen  Bahnen  diese  Spur  bereit« 
besassen  und  die  Jütischen  Fahneuge  mit  ihren  rnraeist  aus  Rindvieh  bestehenden  Frachten, 
welche  auf  den  Markt  iu  Hamburg  aD^ewiescn  waron.  nach  damaliger  Ansicht  ohne  umzu- 
laden auf  die  A.nschlujtöbabDen  übergeführt  werden  mussten. 

Und  BD  bat  in  Dtnemait  die  EiBeiibabn  ia  demiba  Abetnfinig  eatwiekelt,  me 
in  aaderen  Cnltnrataatea;  man  ist  ?od  theuersten  imd  iheoren  normabparigea  FrimSrbabneB 
der  reichsten  and  dichtbeTölkertsteD  Distrikte  —  die  Bahn  Eopenhagen-BoeskOda  kostete 
1  Million  Kroneo  die  Meile  —  7.u  den  .Secundärbahnen  in  den  weniger  wohlhabenderea 
Landstrichen  üherpffranp:?».  —  die  Lcmvigbahn  und  itlmliche  Secnndürbahnen  stellten  mh 
pro  Meile  auf  2&0  -  Huimhm)  Kronen,  —  und  hat  endlich  in  der  Schmalspurbahn  das 
passende  Glied  des  Eisenbahnwesens  gefunden  für  die  Yermittelung  des  Localverkebrs  imd 
des  Transportes  in  Gegenden,  welcbe  dem  grossen  Weltverkdir  weit  abgelegen  sind. 

Die  Skagensbaba  ist  die  erste  Babn  dieser  Art,  der  sieb  raseh  aene  anreihen,  indem 
bereits  iwei  aadon  Schnialspurbahiu  n.  Alf  c'un^  von  Horsens  nach  Torring,  die  andere  Tm 
Hobro  nach  T.Aj^stflr  am  Liimfjorden  gelninl,  in  kürzester  Frist  iloni  Verkehr  eröffnet  werden 
und  weitere  Linien  sicli  in  Vorbereitung  befinden.  Dass  die  Eröflnung  der  SkageTi<»hahn 
in  üegenwart  des  Königs,  des  Thronfolgers  und  der  gesammten  Creme  der  Dänischen 
Staatswirtbscbaft  erfolgt«,  mag  Zeugniss  geben  von  der  Wichtigkeit,  welcbe  man  dem  Er- 
eigaiss  der  BrOlbung  der  ersten  Scbmalspnrbabn  im  Lande  allgemein  beimaass. 

Die  Skagensbabn  dankt  ibr  Zustandekommen  dem  energiaeben  Torgehen  des  Stadt- 
raths in  Skagen  und  der  thallErftftigen  Unterstützung  des  General-Directors  der  Dünischen 
Slaatshiilm.  TeL'ner.  Wie  an  manchen  anderen  Orten  für  eine  verljesnerte  Communication 
zunäclist  der  ( 'liaiiH-rebau  in  AuMS'icht  genommen  war.  um  erst  später  iu  dem  Bau  einer 
Scbuialspurbalin  den  rechten  Verkehrsweg  zu  finden,  so  war  auch  an  Stelle  der  Skagensbahn 
xonlchiit  eine  Staatscbanssee  von  FlredriokshaTn  nach  Skagen  projectirt,  nachdem  aus  nadh 
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folgenden  Gräudeo  alkeitig  anerkannt  war,  dmi  eine  Verbeäderuug  der  beätehdiitieu  einzigen 
LaodstnBBe  swiwheD  Skagco  «id  FradriekiluiTD  dne  nottbrnMittm  Kotbweiidigk«it  sei 

Der  Haupierwerbszweig  der  auä  circa  2000  Seeleu  be»teheudeu  Stadt  Skagen  ist  der 
FbebHuigt  ftr  wekh«D  dar  nicbste  md  einsigita  Abntanarlt  FredriekaliaTii  tat  Diw«r 
Harkt  wir  jcdodi  bisher  nur  durdi  «ioe  6  Foststmidfln  dtvemde  EUirt  auf  eSiam  W«ge 
zu  erreichen,  der  wohl  selten  seines  Gleichen  finden  mag.  Von  Skagen  bis  nach  dem 
Fischerdorfe  Aalbäck,  auf  L-irca  3  Meilen  T^Siipp.  führt  diese  Land^rasse  durch  ein  wild- 
romantisches Dünengelände,  »ml  dif  einzigste  Befestigung  der  tif^fsam1ip»^n  Fahrbahn  hildpt 
Haidekraut,  da  anderes  Schüttungsmaierial  nicht  bekömmlich.  Die  so  gebildete  .Skageus- 
ehanasee'  wird  bei  jedem  Starm  tob  DfiaoiaaBd,  der  bei  grOaswea  Nalnrereii^isseii  gleich 
Scbnae  ia  der  Luft  bemmwiibelt,  in  laagen  Triften  fibersebOttet,  wodnrab  der  Weg  aoeh 
iMSchwerlicher  sieb  gestaltet.  Von  Aalbäck  bis  Fredrickshava  isi  allerdings  die  Lamistra^^se 
verbps'sprt.  jpdrtcli  weit  entf(-rnt  von  einer  modernen  Kun.ststrasse  und  ist  es  daher  erklär- 
lich, dass  unter  solchen  Umständen  die  leicht  verderldielie  Fisdiwaare  in  friscliem  Zustande 
nur  unter  günstigsten  Witteruugsverh&ltni^aen  rechtzeitig  an  den  Markt  zu  bringen  war. 
Bei  reidiliebem  Fang  wurden  Domassea  des  wertliToUen  Nahrangsaiiltels  als  Dflager  avf 
den  Aeker  gefahren. 

Naivem  der  Diuiscbe  Staat  ia  den  letzten  Jahren  grosse  Summen  geopfert,  um  die 
Hochseetscberet  au  heben,  es  sei  hier  nur  aa  den  dem  abigea  Zwecke  fiwt  alleia  dienenden 

neu  angelegten  Nordseehafen  Esbjerg  erinnert,  konnte  Skagen  mit  seinem  seltenen  Fisch- 
reichthum nicht  mässig  die  Hände  in  den  Schooss  legen  und  verlangte  zunächst  den  Bau 
einer  Staatacbaussee  nach  Fredri(^k>havn. 

Inzwischen  war  man  durch  die  Veröffeutlichungen  über  die  Kreis-Kiseubahn  Flensburg- 
Kappeln  an!  dieses  Unternehmen  aufmerksam  geworden  und  wurden  alsbald  von  Skagen 
ana  lateresseaten,  von  der  Dtniseheu  Staatsregierung,  auf  Voaalassuag  des  Oeaeral-Bireetors 
Tag  aar  jedodi  mebrfeeh  Fachniftaucr  nach  neasbiog  iHitsandi,  um  diese  Bahn  und  deren 
BetriebseinrichtaBgen  dnrch  InaagaisoheiaBabme  zo  ^flf^a. 

Das  Ergelmiss  war  der  Bau  der  Skagaasbahn. 

Da  das  Bahagebiet  der  Skageasbaba  narsebwaeb  berOlkert  und  daher  floaariell  wenig 

leistungsfUüg  ist,  musste  die  Staatshülfe  stark  in  Anspruch  penoinmen  werden,  welches 

jedoeh  um  so  mehr  peischoheri  konnte,  ah  auch  der  Staat  die  Hauptlast  des  Chausseebaueg 
hätte  tragen  müssen,  falls  diese  als  verbesserte  Zufuhrstrasse  hätte  geschaffen  werden  sollen. 
So  zahlte  denn,  nachdem  zuvor  das  Amt  Kjorriog,  in  welchem  das  neue  Bahngebiet  be- 


legea  ist, 

120000  ErOBCBf 

die  Stadt  SkagvB   M500  , 

,     Fredriekshani   20000  . 

der  Landdistrikt   8500  , 

Private     .    .  '.   lUOÜO  , 

aufgebracht  hatten,  , 

der  Staat  einen  Zuschuss  von   520000  , 

Der  Rest  der  Bausumme  von   50 000  , 


wurde  von  dem  In  Lei  nehmer  Winkel  in  Fredrickahavn  Qber« 

BoanneB,  sodasa  sidi  das  gesimmte  Baaoqiital  auf       .  .  780000  Krenea  beliuft. 
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Der  ZDBchim  dm  StaatM«  dmaSt.  «elcbflo  Ittaterer  MitoigmiUifliiier  der  Balm  wähle, 
üt  änsfrei,  bis  sieb  das  flbrige  Bancapitsl  au  den  BetriebenMracbftneii  mit  4%  pro  anno 

Die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  der  Babn  wurde  dem  Magistrat  der  Stadt 
Skagen  Allerhdobat  ertbeilt 

IL  BeschreflNuig  der  Bakmlliite. 

Die  8kageD.sbalin,  wekbe  io  ibrer  Haupfricbtung  der  OstseekQste  entlang  Iftuft  und 
eich  dieser  steUenveise  bis  auf  600  m  nihnrt,  nimmt  ibran  Anftag  auf  dem  Staatebahnbefe 

in  Fredricksbavn,  einer  Stadt,  welche  durch  ihre  in  den  letzten  Jabren  erweiterten  vorzüg- 
lichen Hafenaulagen  in  raschem  Emporbl&ben  begriffen  ist,  und  gegenwärtig  ca.  10000  £ia- 

wohner  zühlt. 

Hinter  dem  8Uattii>aiinhofe  wendet  sich  die  Baltii  mit  einer  flachen  Cut  ve  nach  links 
und  erretcbt  dann  iu  gerader  Richtung  nach  lleborschreitung  der  ElUngau  da«  Kirchdorf 
Elling,  wo  der  erste  Haltepunkt  in  km5,3  belegen  ist  Die  nftdiste  Station  Bimmea 
ist  bereits  in  km  8,5  erreicht  und  befindet  sieb  swisdien  beiden  Stationen  nur  eine  U^e 
flacbe  Beehiscurve.  Hinter  Bimmen  durchschneidet  die  Bahn  die  ersten  Dfiueopartbies 
mit  ihrer  sparsamen  Ypsfetatioii  von  Haidekraut  tind  Gras,  iirn  dann  nach  rclxrssi'hreituDg 
der  Kragski'waii  in  ein  fniclitliares  Gelände,  smvt'it  suklics  hauptriHcblich  n'i'hts  der  Bahn 
sich  erstreckt,  hinauszulaulen.  Schön  gebaute  Gehötle  mit  grossen  WirtbscbalUgebäudcD 
,und  insbeeondere  die  Eigenthümtichkeit,  dass  jeder  Hof  mit  einer  eigenen  Windmäble  ver- 
sehen ist,  wetehe  niebt  allein  anm  Getrtidemablen,  sondern  auch  sn  anderen  landwirtb- 
schaftlichen  Arbeiten,  als  Dreschen,  Häckselsehnindeil  ete.,  SUr  Ersparung  Ton  Pferdekraft 
dient,  zeifliiict  dit'Sf  Gppriifl  vortluMlIiaft  ans. 

Hier  lie^jt  in  km  IH  die  Haltestelle  Jerup.  Zwischen  Kimmfii  und  .lonip  l»t'lindou 
sich  2  Curven  in  der  Nähe  der  letzten  Station,  während  sonst  die  Bahnstrecke  gerade  ver- 
lauft. Bei  dem  Dorfe  Ledet  nimmt  die  Babn  eine  Biegung  naeb  redifa  und  geht  in  ge- 
rader Linie  nacA  Napstjert,  der  nftdisten  Haltestelle  in  km  15,7. 

Nacb  Ueberscbreitnng  der  Kragborgsau  wird  in  km  10,9  Antbäck,  die  grösste 
Station  auf  der  ganzen  Strecke  zwischen  Fredricksbavn  und  Skagen,  erreicht.  AallifKlv  ist 
soznsatjen  der  offizielle  Strandungsplat?,  für  Schiffe,  welche  bei  Sturm  auf  dem  genihrlicheii 
Weg  luii  Sku^'eus  Spitze  zu  Grunde  gehen,  und  ist  daher  hier  auch  wie  in  Skagen  eijie 
Rettuugsstatioo  für  Schiffbrüchige  staatsseitig  eingerichtet. 

Hinter  Aalblek  «endet  si^  die  Bahn  gleieb  mit  emer  flacben  Curre  nadi  redits  der 
Meeresküste»!  «od  ecr^t  in  km  24,5  die  Haltestelle  Bunken.  Wenn  sdum  bald  bintor 
Aalbftck  die  Bodencultur  des  Landes,  das  die  Bahn  durch scbneidet,  mehr  und  mehr  auf- 
hört«, so  wird  hinter  der  in  km  28  belegenen  Station  Hulsig  eifrentlich  nur  noch  Ilaide- 
land  und  Dünensand  berührt,  in  wplcheni  Terrain  für  Alt-Ska^^en  oder  Hoven  eine  Halte- 
stelle in  km  35,U  vorgesehcQ  ist.  hi  kni  3i>,ö  wird  Skageu,  der  Endpunkt  der  Bahn  erreicht 

Die  Spurweite  der  Babn  betrlgt  1  m,  der  kleinste  Radios  «isst  1000  Ellen  »628  m 
und  kommen  nur  etva  14  solcher  Curven  Tor.  Die  Bahn  liegt  fiwt  borisontal  und  betrSgt 
die  grOsste  Steigung  1:200. 

III.  Bau. 

Der  Bau  der  Skageusbahti  zeigt  technisch  insofern  wenig  Bemerkenswerthes ,  als 
grossere  Bauten  und  erbeblidie  Erdwerke  tkberall  nidit  Torkonomoi.  Interesse  bieten  jedoch 
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die  BefesiiguQgeu  der  Böschungen  der  Erdeinscbnitie,  um  den  Bahnkörper  vor  Yersandmig 
m  MblklMD.  Ik  «nrdfln  di«  blossgelegten  Sandllldiai  nüt  Haid«krant  abgedm^  imd 
spftter  mit  PtoOThalm  bepflanst,  welche  Brf«rtigiiiigs8rt  sich  TonllgUcli  bewehrt  htt  ind 
wodurch  der  StluUfaig  nach  Mi^glii  hkeit  unschädlich  gemacht  ist.  —  Um  fibrigens  einen 

Maassstab  zu  trewinnen,  wie  gefahrdrohend  die  Sandtriflfn  im  Skagener  Dünenrevier  sind, 
sei  hervorgebolH  ii,  das^s  in  der  Nähe  von  Skagen  die  Hahn  an  einer  alten  Kirehe  vonlber- 
fäbrt,  welche  vullständig  vom  Flugsande  verschüttet  ist,  sodass  nur  noch  die  Thunuruiue 
Aber  ^  DUnen  hervorragt 

Menedieiiknft  ist  hier  nicht  mndehend,  um  soiebe  VenKhattaiigai  an  Verhinden, 
nnd  haben  die  m  den  letaten  Jahren  anf  Staatakoeten  TOignneninienen  BepfliMungen  der 
DAnen  mit  DOnengras  die  Sandwehungen  nur  zu  mildern,  nicht  aber  zu  beseitigen  vermochL 

Der  grösste  Erdeinschnitt  der  Skagensbahn  befindet  sich  in  km  29,  wo  entgegen  dtt 
sonstigen  Dünenhildung  sich  eine  Dünenkette  von  Westen  nach  Osten,  durch  die  gaoie 
Halbinsel  laufend,  gelagert  hat,  die  von  der  Bahn  durchschnitten  wird. 

Der  Geeammterdtransport  der  Bahn  belief  sieh  anf  107 000  ehm. 

Die  grtsite  Brflelce  belbidet  eich  in  der  Nihe  der  Station  Aalbldi  Aber  die  Kn^- 
borgsau  km  18,6.  Sie  hat  eine  Spannweite  von  30  F\xaa  =  0,4  m. 

Eine  Brücke  von  ähnlicher  Grösse  ist  sodann  Ober  die  £lliflgau  in  km  6  erbaut.  Die 
Spannweite  beträgt  hier  26  Knss  oder  8.16  m. 

Sodann  ist  die  Kragskowau  und  Jerupau,  zwischen  welchen  beiden  Brücken  die 
Station  Jenip  bdegen  ist,  mit  je  einem  Bauwerk  von  20  Fnes     6.28  m  Weite  ttberteOckt 

Fumer  befinden  aieh  Aber  den  Lerbiek  nnd  Aber  denHedogiOft  Je  eine  kleine  BrAeke 
von  10  Fuss  s  3,14  m  DurcbfluwölTnung,  und  sind  endlidi  nodi  7  kleine  Bauwerke  von 
4—7  Fnss  Lichtmaass  vorhanden,  sodass  im  Ganzen  die  Skagensbahn  mit  IH  Brnckenban- 
werken  ausgerüstet  ist.  —  Auf  dem  Titel  Brücken  und  Wege  wurden  73300  Ikronen  ver- 
ausgabt. 

Mit  BAckmltt  anf  den  anf  der  Skagensbahn  ni  erwartenden  TerhAltnissrnSasig  ge- 
lingen Tnrfcehr  wurde  der  Oberbau  sowohl  ala  aoeh  die  Betriebsniittel  mOglidut  leidit 
conetruirt. 

"*  '  •  Der  QueffBchwellenoberbautdlgt  eine  Tignoleseehiene 

Ton  'Ih  Pfd.  per  Yard  oder  12,4  kg  pro  Meter  auf  Schwellen 

von  10  X  15  cm  Stärke  und  1,80  ni  Länge.  Die  Schiene 
ist  77  mm  hoch.  42  nun  im  Kopf,  CA  mm  im  Fuss  und 
7  mm  im  Steg  breit.    Die  Schienen  wurden  von  einem 

engUeehen  Werk  bezogen  und  itdttea  sieh  auf  ca.  100 
Kronen  pro  Tonne.  Unter  einer  7fim  langen  Sdiiene 

sind  9  Schwellen  in  AbstAaden  von  87  cm  und  27  cm 
Stossabstand  vertheilt. 

Die  Kosten  für  den  Gesaramtoberbau  mit  Weichen 
und  Nebeugeleisen  beliefen  sich  auf  271400  Kronen. 

Zur  Termittelang  von  dienstUdien  und  Friiat» 
Depeschen  wurde  eine  Telephonleitung  mit  dnem 
Kostenanfwande  von  6946  Kronen  aui^esfadh,  in  welche  shnmtliche  Stationen  der  Bnhs 
eingesciialtet  sind. 

Anf  den  bereit^«  oben  genannten  Haltestellen  der  Bahn  wnrden  mehr  oder  weniger 
nmfimgreicbe  Stationsgebäude  errichtet,  von  welchen  insbesondere  dasjenige  in  Skagen  sieb 
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Tortheilhafl  auszeichnet.  Der  Bahnhof  ist  hier  gleichseitig  mit  Locomotivacbuppea,  Gfiier- 
Bchuppen  und  Drehseheilw  amgerfistet. 

An  BetriebsiD titeln  hat  die  BbIui  eine  Ausstattong  tou 

8  LoconotiveD, 
4  Personenwagen, 
2  Post-  und  GepäckwageOf 
4  bedeclcte  und 
10  olEine  Gflterwagen. 
DielocomotiTen,  ans  der  Fabrik  von  Kraue  ft  Co.  in  Hflncben,  eind  iweiacbsig 
und  beben  folgnide  Abmessungen:  « 

Cylinder-DurcbmeaMr   ....   200  mm. 


Kolbenhub   300  , 

Kaddurchmesser   806  , 

fiadetand  im  , 

Totalbeisfliehe  14,5  qm, 

Adhäsionsgewiebt   7,0 1, 

Eigengewicht   5,4  t. 


Den  leichten  und  ziurlidi  g^'bauton  Maschinen  entsprechend  sind  die  Wagen  hergestellt. 
—  Die  Abmessungen  sind  aus  einem  weiteren  im  u&chüten  Hefte  dieser  Zeitschrift  zum 
Abdruck  gelangenden  beeonderen  Ariakel  ,IHe  Betriebnmttel  der  Skagenebahn*  m  ersehen  { 
sin  sind  in  der  Waggonfbbrik  Ton  Skabft  in  CbrIstiaDia  etbaut  und  voraiheD  in  der 
ftoaseren  Itecheinung  sofort  ihren  ekandinaviscben  ürsprang. 

Die  nach  dem  Coupesystem  erbauten  Personenwagen  führen  Abtheilungen  für  11.  und 
III.  Classe  und  bieten  in  ihren  4  Coupps  Kaum  fSr  32  Personen.  Bemerkenswerth  <lie 
Einriebt ujig  der  Dampfheizung,  und  ist  die  Skagensbahn  die  erste  Privatbabn  in  Däneuiark, 
welche  di^  Heizungsart  eingeführt  hat. 

Das  Eigengewicht  der  Personenwagen  betrigt  nur  3000  kg,  dasjenige  des  Gepldc- 
und  Foatvagens  36POkg  nnd  wiegen  die  bedecktoi  Qfltowsgm  ohne  Branse  8040  kg^  mit 
Bremse  2230  kg,  wogegen  die  offenen  Gflterwagen  1850  kg,  mit  Heligestell  2920  kg 
schwer  sind. 

Die  Tra^higkeit  der  Güterwagpn  i«t  auf  3500  kg  berechnet,  wird  jedoch  jetzt,  nach- 
dem die  Wagen  »ich  stark  genug  erwiesen  haben,  bis  zu  5000  kg  ausgenutzt.  Mit  Kück- 
sicbt  anf  die  fttr  Scbmalspnibabnen  TerbtltnissmAssig  grossen  ETömmaogm  der  Skagens- 
bahn TOn  2000  Fuss  oder  628  m  Badins,  konnte  der  fiadstsnd  der  "Vfsgea  bedeutend 
gvBeeer  angenommen  werden,  als  bei  Bahnen  mit  kleinen  Badien  zulässig  ist.  Der  Hadstand 
der  Personenwagen  tind  der  Gepäck-  und  Postwagen  beträgt  3,60  m,  deijenige  der  Gftter* 
wagen  2,50  ro,  t)ei  einer  W  agenka^tenlänge  von  resp.  6  m  und  4  m. 

IHe  Wagen  haben  durch  den  grossen  Badstand  während  der  Fahrt  einen  sehr  ruhigen 
nnd  wenig  schaukelnden  Gang. 

Fi».  2. 

Die  sämmtlichen  Bremswagen  besitzen  die  Vacnumbremse,  eine  sehr  bequeme  und 
die  Sicherheit  des  Betriebes  wesentlich  erhöhende  Kinrichtnng. 

Das  Zugarrangement  der  Skagensbahn  in  ihrer  zierlichen  Ausrüstung  zeigt  Fig.  2. 

StiMrilt  t  Unl>    eiMiMBMno.  IM.  % 
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Die  Kosten  des  ßaaes  vertheilen  sich  auf  die  einzelnen  Titeln  wie  folgt: 
I.  Yorarbeiteii,  Gründet  werb  luid  Slaat8auf»ieht    .    118000  Kronen, 


II.  ErtobdieD   84O0O 

m.  Brfiokcn  und  Wege   73300 

IV.  Oborbau   271400 

V.  Telephon   5945 

VI.  Bahnhöfe  und  Haltest^  lUri   80300 

VIII.  Betriebsmittel  und  Inventar   SbOOÖ 


TÜL  TenraltuDgskoctM  iL  unroiliergewlien«  Anagaben    59056  , 

Zmammen  .  .  780000  Kronen^ 

d.  i.  pro  Kilometer  10700  Kronen  odor  21863  Mk. 

Der  Bau  der  Skagenttbaba  wurde  Ende  Augit»t  den  Jalirt«»  1880  begonnen  und  sollte 
Tertragsmääsig  im  Juni  1891  fertig  gestellt  w«rdeD. 

Diu  die  Abliefeniog  der  Btbn  ftst  um  eio  rollee  Jibr  frfiber  wie  Toigeeebeo  war 
erfolgm  kmnte,  ist  bauptoleblich  der  tüchtigen  BanfObmng  des  UDtemehmers,  Ingenieiir 

Winkel  in  Fr> dric ksliavn.  zu  danken.   Die  Vwarboitin  und  die  staatliche  Control»-  be* 

soff^tc  '1er  InL,'(>iiii"ur  Krnst  in  Kopcnhaci'pn.  wntr*»geD  die  Betriubsmittrl  vni  dorn  Ma8cbiji6il> 
chef  Busse  in  Aarhus  construirt  und  in  der  Ausführung  beaufsichtiLrt  wurden. 

Die  Gesammtanlagp  drr  Sktit^onsbahn  maelit  durchaus  ilra  Eindruck  eines  nriijineUen, 
allseitig  abgerundeteit  uad  organisch  zusammengebauten  Werices,  das  vollständig  dm  dor- 
tigen YerbältnisseD  angepasst  und  nach  dem  vorhandenea  Bedflrfliiee  des  Bahngebiets  zu- 
geschnitten ist;  sie  macht  daher  ihren  Brbauem  alle  Ehre. 

IT.  Betrieb. 

Der  Betrieb  der  Skagensbahn,  welcher  von  dem  Conceasionftr  an  den  Bauunternehmer 
Winkel  auf  10  Jahre  Terp«chtet  irt,  ist  der  Anhige  mid  dem  Umfhag  des  Verkehrs  ent- 
sprechend dnfach  und  rationell  oiganistrt.  I4<— 15  Beamte,  weldie  sich  wie  folgt' in  der 
Arbelt  tbeilen,  besorgeo  dm  ganaen  Dienst 

1  Betriebsverwalter,  gleichzeitig  Stationsvorsteher  in  Skagen,  von  welchem  Orte  ans 
der  I'eiripb  peleitet  wird,  ist  der  eretf  für  den  Rotripb  verantwortliche  Beamte.  Derselbe 
wird  diinh  1  Assistentin  und  l  Pförtner  in  seinen  Fuuktionen  unterstätzt.  Tu  Aalbaek 
iüt  1  ätutiuuätxpedieiit  und  in  Fredricksbavn  1  Güterexpedient  angestellt,  während  die 
AMertigung  der  Züge  am  letsteren  Orte  Ton  der  Staatsbahn  mit  besorgt  wird.  Auf  den 
ftbr^^n  kleinen  HaltMtellen  Tnsehen  Bahnrfigts  oder  Bahnw&iter  neben  der  Streekwrerötea 
die  Verwaltung  der  Haltestelle  und  die  Abfertigung  der  Zflge.  2  Locomotivföbrer  und 
1  Zugführer  besorgen  den  Zugforderungsdienst,  1  Fntier  die  Reinigung  der  Betriebsmittel. 

Der  Fahrplan  zeigt  in  jeder  Bichtung  2  Züge,  von  welchen  der  erste  Morgens  7  Uhr 
Skagen  verlässt.  um  i^egen  Mittag  dorthin  zurückzukehren.  Der  zweite  Zug  TerlSsst  gegen 

y  Uhr  \aeli)nitta;,'s  Skai;en  und  ist  Abends  7  Uhr  dorthin  zurück. 

Die  Züge  haben  in  J^'redrickshavn  Anschluss  an  die  iätaatsbahozöge  von  und  nach 

Aalboig. 

Die  Geschwindigkeit  der  Züge  ist  ca.  25  kui  pro  stunde  und  durci)läiirt  der  Zug  die 
ganxe  Bahnstrecke  in  1  Stande  SO  Hinatsn  incL  der  Aniuitbalte  anf  den  Zwisehenstelionen. 
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Dit  zage  htlliftJ«dMili  fUrfttadig  nur  auf  den  Stationea  Jenip,  Aalb&ck  und  Hul«ig, 
wogegen  Mf  (tMi  in»rig«o  Haltepunkten  nach  Bedarf  angehalteii  wird,  um  FMgier»  a«»- 
suMtMA  lafp.  vnftniMihmQ. 

Die  Frarht  äpv  Bahn  bestritt  neben  allgemeinen  täglichen  Verbraucbsartikeln  benonden 
ans  Tischen,  \vi  1<  l  »^  von  Sksfrpn  und  don  Zwischenstationen  naeh  Predriokshavn  belfert 
werden;  .)e<iocii  int  aiah  der  Personenverkehr  nicht  unbedentend  und  grösser  als  Anfangs 
erwartet  wurde,  da  der  Fremdtsuverkebr  nach  dieser  nördlichsten  Spitze  Jütiands,  welche 
wegieo  iluvr  gTotMften  Natur  eine  gevisBe  Bennntik  odi  Wnulurt  hat,  und  daber  ttAm 
vor  EMmg  dar  Btioi  vieUuli  toh  Sehriflutrilam  nnl  KMleni  beendit  wurdet  IMaSbu 
geworden  ist. 

Die  bisherigen  Ergebnisse  der  Bahn  sind  daher  uieht  allelB  teehnffldi,  Bondem  auch 
fioanaiell  zur  allgemeinen  Befriedigung  anagefiülen. 


m. 

üeber  aassergewöknliche  Bahnsysteme. 

Die  Zahl  der  au.ssergewölinlirheii  liahnsysteme  i.st  heute  bereits  ziemlich  gross; 
dennoch  tauchen  immer  noch  neue  Vorschlage  auf.  Wir  eriniteru  nur  an  die  Stufen-  und 
an  die  OtoitaMDbahn,  dann  auThoiupaon*«  wellenförmige  Bahn,  an  Boy ton's  Bicycle- 
Bahn  u.  b.  w.  Im  Folgenden  Boll  unn  Teisudit  werden,  eine  Uebwadit  Aber  all  diese 
Bahnarten  zu  geben,  wenn  auch  nur  ganz  kun;  durch  litenturangahen  boU  dabei  StolT 
SU  eingehenderen  Studien  geboten  werden. 

Wir  beschränken  nns  dabei  auf  ,  P!i s e n b u h n o n •  im  engeren  Sinne  des  Wortea, 
nachdem  die  verschiedenen  Arten  der  Strassenbahnen  in  anderen  Artikeln  zwr  Genüge 
behandelt  sind.  Als  .aussergewöbulich*  bezeichnen  wir  insbesondere  alle  Babuuu,  deren 
Constmetion  von  der  allgemein  gebräuchlichen  abweicht,  seien  es  nun  Hauptbahnen  oder 
seien  ee  Mebenbuhnni  besw.  Bahnen  untergeordnetor  BedeutUQg. 

NaturgenlBe  Bind  die  Bahnen  nuBBergewMinlidier  CouBtructien  rorwiegMd  «Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung*.  Dodi  giebt  es  auch  im  Sinne  des  Artikels  aussergew0hnliebe 
Hauptbahnen.  Dahin  rechnen  wir  vor  Allem  die  Stadtbahnen,  da  deren  Constmetion 
doch  wesentlich  von  der  Bauart  der  gewfihTilicben  Hauptbahnen  abweicht;  sodann  auch  die 
Bei|(bahnen  nach  Abt'ä  combiaiitem  Zahnrad-  und  Adhiision.ssysteiu  u.  a.  m. 

»Aussergewöhnlich*  sind  nun  zun&chst  in  Deutschland  alle  solche  Bahnen,  deren 
SpnxrwQÜe  nieht  t,485  m  betrftgi.  Durch  die  Wahl  der  Spnrwtite  wird  jedoch  nicht  so  sehr 
die  Construetion  d«r  Bahn,  als  vielmehr  die  Linienfflhrung  beeinllussfc.  Wohl 
werden  durch  die  Wahl  einer  geringeren  Spurweite  schärfere  Curven  nultBBlg,  wohl  werden 

dadurch  auch  die  Abmessungen  des  Ober-  wie  des  Unterbaues,  selbst  aller  Betriebsmittel 
verändert,  die  allgemeine  Form  lileibt  dabei  jedoch  unverändert.  Ans-  die=iem  Hnrnde 
scheiden  wir  auch  die  Schiiial.si>urbahncn  als  solche  vom  Folgenden  auä,  zumal  die  Folgen, 
die  Vor-  und  Nachtheile  der  Wahl  der  Schmalspur  (insbesondere  auch  in  dieser  Zeitschrift) 
flchoa  Bo  oft  erörtert  sind,  daas  ein  Dochmaliges  Eingehen  dnmur  Überflüssig  erscheint. 


IS  Ober  aussebgewöhmuche  bahnsysteme. 


Di»  M«hndil  der  im  Folgwden  b6S|m>di«iiai  Bahnen  kflmieo  towoU  aonnalspurig  wie 
Bdunatainurig  Bein.*) 

Sodann  sind  .atisserfir^^^^hnlich*,  spez.  auch  in  der  CoDstruction,  a!1c  Bahnen,  die 
ninlit  niit  fj^C'wölinlichen  Locomotiven  betrieben  werden,  deren  Betriebskrafl  nicht  dirert  dif 
ui mittelbar  iiti  der  Veibrauchsstelle  entwickelte  DaropfkrafH  ist.  Danach  könnte»  man  alle 
Bahnen  trennen  in  Dampfbabueo,  SeilbahneD,  elfictrische,  atmosphärische  und  hydraaliscbe 
Btbnen,  je  nadidm  4ie  Wagen  auf  der  Simie  dnnA  DampflocenotiTen,  dnidi  Seile, 
dnrcli  Eleetromotoren,  durch  LoAdniek  oder  Waeaerdrud[  foftbewegk  werden.**) 

Dicee  Gruppirung  ist  jedoch  im  FolgMiden  am  ZweekmiirigkellBgrflnden  fallen  ge- 
lassen, da  sonst  Wiedi-rholiinpeD  nnverraeidlich  gewesen  waren. 

Es  sei  jedoch  bei  die.ser  Gelegenheit  noch  gestattet,  darauf  uufmerksani  zu  machen, 
wie  wenig  correct  der  Sprachgebrauch  in  der  Bezeichnungs weise  dieser  Bahnen  ist.  So  findet 
raan  vielüich  beiapielsweiee  die  Seflbahn  auf  dem  Bfiq^nstock  kurzweg  als  electrische  Bahn 
beaeidinet,  wdl  der  Motor,  der  daa  Seil  bewegt,  eleetriach  betrieben  wird  und  die  duu 
erforderliche  Kraft  auf  4  km  Eotfieniung  electrisch  Obertragen  wird.  Nach  nnserem  Battr« 
halten  ist  das  zunächst  Charakteristische  bei  der  Bahn,  dass  die  Wagen  durch  Seile  den 
Berg  hinaiifgeropen  werden,  dariun  ist  und  bleibt  die  Atila<(e  eine  Seilbahn.  Mit  fast  di  r- 
selben  Herechtigung,  mit  der  man  die  Bahn  eine  electrische  Bahn  nennt,  könnte  man  sie 
als  eine  Zahnradbahn  bezeichnen,  findet  sich  daselbst  doch  auch  (fQr  die  Bremsen)  eme 
Zabnatange.  Ak  eine  «electrisebe*  Bahn  eollte  nnr  eine  solche  heseiehnet  werden,  bei  der 
die  Wagen  direct  dnreb  Eleetromotoren  fwtbew^  werden.***) 

b  diesen  Toriiemerkungen  geben  wir  im  Folgenden  zur  Erleichtwrmig  der  Ceber- 
siclit  für  den  Tiefer  ztinürbst  die  Reihenfolge  an.  in  der  wir  die  .anssergewAhnlichen* 
Bahnen  kurz  best  ieclifn  wollen,  obue  damit  gerade  eine  mustergiltige  Gruppiruog  derselhea 
gegeben  haben  zu  wollen. 

/.  Die  Stadtbahnt  u. 

A>  Bahnen  mit  intcnnittirendem  Beti'ieb,  d.  h.  mit  mehr  oder  weniger  laugen  Züg>'n. 
die  in  gewissen  Zeit-  oder  Kauiiiübstiindeu  aufeinander  folgen.  Die  Fortbewegung 
der  Wagen  erfolgt  entweder  dnnsh  LocomotiYen,  durch  Seile,  oder  dmdi  fiteo* 
iricittt 

1.  Ontergrundbahnen: 

a)  in  grosseren  (gewOhnlidb  mdirgeleisigen)  |peniaiKrtenf  tief  nnter  den 
Strassen  belegenen  Tamiels, 

b)  in  Tunnels,  die  aus  runden  eisernen  Röhren  beetohen, 
«)  die  eingelei^^igen  Köhrenbahnen  io  London, 

^)  Entwurf  Berliers  für  Paris, 

c)  in  mehrgelcisigen  Tunnels,  deren  Sohlen  nur  wenige  Meter  unter  der 
StrasaenoberfiKdie  liegt,  derart,  daaa  die  Straaae  eine  oontitfairlidM  Billeke 
Aber  den  Tnnoels  bildet. 


*)  S]Nzii  ll  ^\\\  die«  von  allen  Stalt-  mid  BergbaVnn-n;  nuHgeachlofwcn  sind  natnrj»mH<-i  ilie 
ücliwebcndcn  DraiitKeilbahnen  und  alle  Einüchienunbahntm.  l'ie  trantiportablcu  bahnen  sind  wohl  st«u 
•chmalipiirlg. 

**)  l>io  .WfllenrOnnigon"  Balm-'n  wflrJen  dabei  den  SeilVcihncn  znrnn  chru-n  sein,  wennglMCb  tn^ 
ein  Theil  des  Weges  mit  alleiniger  Benutrung  der  Schwerkraft  zurückgelegt  wird. 

•**}  Ueber  die  nantitgftehe  fi«d«utang  des  Worte«  .Sdtbtkn*  s.  «.  bd  den  Blngebakim. 


.  kj  .i^Lo  uy  Google 
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2.  Hoehbftlineii: 

a)  raf  geqnmrtMi  ViadueteD,  woba  die  Btdmlmie  den  Shntssen  nicht  folgt, 
diflselbflD  Tielmehr  kreuit  (z.  B.  Beriin), 

b)  Ulf  eiaernen,  nicht  sehr  hoben  Gerüsten,  deren  Stützen  aur  den  Strasaeo 
stehen;  dabei  folgt  die  Bahnlinif  alleu  Krümmnns:en  der  Strai5<?pn. 

o)  die  Construction  der  Fahrhuhn  für  dio  Geleiüe  gleicht  der  bei  gewöhn- 
lichen eisernen  Brücken  üblichen  Anordnung, 
oo)  Anonlniuig  in  Nmr-Tork, 
ßßi        t      •  Oanaas  City, 

/I)  die  Fahrbahn,  'sowie  die  Betriebsmittel  sind  abwdcliend  von  der  ge- 
wöhnlichen Art  ausgebildet,  ym  den  Strassen  woiiger  Luft  nad  Licht 
zu  nehmen, 

a)  die  Construction  von  Forsyth, 

b)  die  eleotrische  Hochbahn  von  Enos, 
e)  Meiglia  Hochbahn, 

d)  die  Hochbahn  in  Los  Angdea, 

e)  die  Stadtbahn  von  JulUra,  Broka  und  Foniraier  in  Yerbiadnng  mit 

I.  a  r  t  i  T ,!  e 'sehen  Bahnen. 
1)  (iie  welleiiförmipe  Bahn  von  Thompson, 

c)  auf  sehx  hohcu  Gerüst«:»»,  derart,  das»  die  Fahrbahn  oberhalb  der  Uätuier 
liegt  (Proj.  von  Ing.  Stoltonbnrg). 

B.  Stadtbahnen  mit  continuirlichem  Betrieb,  die  sog.  endlosen  Bahnen,  spei.  Bettig*8 
Stnihabahn  (Unterahtheilai^en:  Unteignmdbahnen,  Hochbahnen  etc.  wie  oben). 

//.  Bergbahnen. 

A.  Aeltere,  verlassene  Bergbahn-Systeme  von  Fell,  Wetli,  Handyside,  Lar- 
manjat. 

B.  Die  Zahnradbahnen: 

a)  mit  vertical  atdiender  Zahnstange, 

1.  System  Biggenhaeh  (nebet  Verbesaerong  der  Detailoonatruetion  durch 

Baurath  Bissinger), 

2.  System  Abt  (die  gemischten  Zahnrad-  und  Adhäsionsbahnen), 

b)  mit  horizontal  liegender  Zahnstange  (System  der  Pilatus-Bahn). 

C.  Die  Seilbahnen: 

a)  die  ülkre  Construction  mit  besonderem  Motor  (System  Agudio  bei  der  aog. 
schiefen  £bene), 

b)  neuere  Oonstractionen;  die  Wagen  nnd  direot  am  Sol  befestigt;  dabei  gew. 
Anshaianfiren  den  Qewidits  von  je  2  Wagen  durdi  das  Twbindewie  Seil  und 
Anordnung  ^syst  Zahnstange  als  Stfitspnnlrt  fOr  Bremsen.  Der  Betrieb  erfolgt 

dabei 

a)  durch  Wass<>rnbergewicht,  \    Der  ilotor  steht  in  der 

ß)  ,  Bewegung  des  verbindenden  Seils,  |  Mitte  oder  an  einem  £nde 
y)     ,  •       eines  besonderen  Zugseils.  J  der  Bahn. 

I).  Atmosphärische  und  Pneumatische  Bisenbahneu  (speziell  System 
Oonin). 


u 
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///.  InAutn^t  iMut'  taut  furstvirthsekti^uke  Soknetu 

1.  Die  Hingekalmei  (gvw.DnhtseStetaeatetitolt).  Eigeaartig  eonsirairle 
Wagen  hiiigiM  u  eitMU.  too  Z«tt  sn  Zeit  mtanftAtiftiii  DnditieiL  Vendiie» 

dene  Arton: 

a)  die  Seilriese, 

b)  die  Bremadrahtseilbabn  mit  hin-  und  hergefadndem  Betrieb, 

c)  die  eingeleisige  Drahtseilbahn, 

d)  Blei  eil  er  t*8  System  mit  «oiitiiiiiiilidiem  Betrieb: 
a)  mit  Friktioiia^ 

^  mit  HulTflB-Kvpiilwigeii, 

2.  Die  transportablen  Bahnen  (Wald-  und  FeMbaluen).  Versdiiedcne 
OberbuiBfBleme,  Arten  der  Betriebsmittel:  die  Bedentnog  dieaer  Babneii. 

IV.  Diverst  andere  Bahnen  aussergewöhnHcker  CmOntOioM,  iD8l»eaoiid«re  Prajeete  IDr 
rerschiedeoe  eigenartige  V«di&ltni«e: 

1.  Lartigue's  Einschienenbahn, 

2.  Entwürfe  zur  Errielung  sehr  grosser  Geschwin(^iQ:keit: 

a)  Bojton's  BicTcle-Locomotive  und  -Wagen, 

b)  die  Luftttcbiffbahn  von  Imbrt, 

e)  Entwarf  tob  Weemi  für  eleetrisohe  Bilmeo, 
8.  die  OleiteiMBlMlm, 

4.  durch  Waaserrftder  betriebene  Bahnen, 
6.  Bahnen  fOr  ScbiffTahrtaxweeke: 

a)  dif  sog.  Schleppbahaen, 

b)  die  Schitfäbahtieii. 

Stkluss:  Kurze  Bemt^rlvtingcn  über  den  Einfluss  auasei^wöhiilicher  Betriebeweiae  auf 
die  Con»tructiou  der  Bahnen. 

L  Bie  BtnüMiiiMi. 

Die  Stadtbahnen  »iud  bekanntlich  Hauptbahnen,  die,  wie  die  meisten  Stxaüäeababnen, 
lediglidi  dem  PeraonenTerkebr  innerhalb  groi^r  Stftdto  m.  dienen  haben.  Sie  unterscheiden 
•idi  m  den  Uanptbatoen  diudi  iramiigfteb«  fänialbeiten  in  der  Gonetmefeii^tt,  aovie  «idi 
im  Betrieb.  Dabin  gehören:  Vermddnng  von  Erddbmnen  mit  Rfickaicht  auf  den  Grund- 
erwerb, dafür  Anlage  der  Bahn  auf  Viaducten  oder  (bei  Einschnitten)  zwischen  hohen 
Puttermanem  beziehun psweise  in  Tanneb.  ferner  Atiordniinf;  scharfer  Gurren  und  sehr 
häutiger  ^Stationen,  sodann  der  Fortfall  aller  für  den  Güterverkahr  dienenden  Geleise  und 
Anlagen ;  femer  eine  rasche  Aufeinanderfolge  der  Zäge,  eigenartiger  Betrieb  zur  Abkürzung 
des  Aufanaaltes  anf  den  StaUenen  o.  A.  m.  Sie  mnd  vMist  sweigelelsig  angelegt;  ftr 
mIv  gvosM  Stidte  wie  London  rind  sie  aber  «tch  idion  fiergeleirig  irejeetiit;  in  diesem 
Falle  sollen  Tiwei  Geleise  für  den  Vwkshr  zwischen  den  benachbarten  Stationen  und  zwei 
Geleise  für  Stadtzftge  dienen,  die  nur  an  weni^^en  Hnii  '-tationen  halt«n.  Auch  sind  die 
für  die  A ulnare  der  eij^entliehen  Stadtbahn  uiMhig  gewoi denen  Viaducte  bezw.  Tunnels  mit- 
benutzt worden,  die  von  anderen  Stikdten  herkoiuuiendeu  Züge  tbunlicbst  mit  in  da^  Innere 
der  Stidte  einnif&hien.  Aneh  in  diesem  Fall  wird  die  Bahn  fiergeleisig  (i.  B.  Beilin) 
mit  awri  Qeleiaen  fBr  den  Stadt>  nnd  nwei  Geleiaen  flUr  den  Fenveitehr. 


Obbb  avssbrgbwOhnuciib  bahnbystbiib. 
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i.   Die  UntergrundbiüturH. 

Wt'nii  die  Giuudwaj<sL'rvcrh:Utnisse  es  gestatten  und  der  Grunderwerb  ganz  aiuiser- 
ordeutlicb  hoch  ist  (wie  iu  London),  hat  man  die  Stadtbahnen  in  unterirdischen  Tunnels 
Ii«l!ge8i6lli  Dabei  folgt  die  Bahn  im  Mlgemeinen  der  Kichtuug  der  Strafen.  Die  älteren 
Bahnen  rind  io  swdgdeisigni  gsmauertoii  T^iDoels  Tim  7,7  m  liditer  Waite  nnd  0,6  m 
liditer  Hohe  hergestelli.  Die  dabei  enlataadinen  Soften  tted  jadodi,  oanMutHeh  anch 
wegen  der  bedeutenden  Kosten  Ar  daa  Unterfangen  der  Hütis^er,  das  Verleben  ron 
Rohrleitungen  etc.,  so  enorm  hoch,  da^ts  sich  das  Kapital  selbst  bei  dem  sehr  starken 
Verkehr  Londons  nirlit  angoniesaen  verzinste. 

In  neuerer  Zeit  baut  man  daher  die  üntpr^nndbahnen  in  Loiidou  in  2  gusseisemen 
Röhren  von  3,05  m  Durchmesser.  Diese  werden  aus  0,5  m  langen  Stücken  zusammengesetzt, 
▼«n  denen  jedes  iriedw  ans  S  Thailen  bestehti  Die  Yerlnndttng  eifolj;t.  dmch  TecsdikdeDe 
gedichtete  flanteehen.  Die  Wagen  mit  je  0,85  chm  Liifiranm  pro  Reisendeo  fOlko  die 

Röhren  fast  vollständig  aus.  Ad  den  Bndstationen  finden  sich  ausser  den  Treppen  ge- 
wöhnlich noch  hydrauliHclie  Anfzüpe.  Die  Bahnen  liegen  fast  durch «ec  unt^r  den  Strassen. 
Wegen  dpr  schwierigen  Ventilation  und  der  vielen  Bplftstigiingeii  des  Piiblikutrisi  durch 
Hauch  und  Dampf  ist  man  zum  Seilbetrieb  übergegangen.'*')  Diese  Bahnen  werden  treffend 
als  Boliraihahnen  beieidinet. 

Die  Londoner  Röhreobahoen  sind,  wie  gesagt,  eiugeleiäig;  eine  dafon  abweichende 
sweigeldsige  fifthrenhalin  mit  1,1  m  Spurweite  ist  für  Paris  von  Berlier  projecstirt**) 
Dia  dMornea  fiAren  erhaltan  hieriMi  6 m  Durchmesser;  tde  ruben  anf  einem  Betonhett  nnd 

besteben  aus  Abschnitten  von  1  m  Länge,  welche  je  aus  10  Platten  von  25  mni  Dicke  und 
570  kg  (lewicht  zusammen  gesetzt  sind.  Die  Schienen  ruhen  auf  eichenen,  in  Kutferniing 
von  je  1,5  m  liegenden  (iuerscbwellen,  welche  ihrerseits  an  den  Enden  von  eisernen,  an  die 
Köhrcuplatteu  ang^odseiien  Consolen  und  in  der  Mitte  von  einer  ZiegelsteiiiaufaLauüi'uug 
getragen  werden.  An  beiden  Seiten  der  BObren  sind  aasserdem  schnmle  Lanigänge  fOr 
das  BahnanlUehtspersonal  Torhanden.  Dto  Lttftnng  erfolgt  dnreh  besondere  etwa  100  m 
voneinander  entfernte  Schächte.  Die  Wagen  sollen  eleetracfa  betlielMll  nnd  ebenso  wie  die 
Stationen  electrisch  beleuchtet  werden. 

Ganz  wesentlich  abweidiend  von  den  vorstehenden  Constructionen  sind  die  Untergrund- 
bahnen nach  einem  Entwürfe  von  R.  Hasard,  nach  welchem  die  Strasse  in  eine  continuir- 
licbe  Brücke  oberhalb  der  viergeleisig  angelegten  Bahnen  verwandelt  werden  soll ;  dabei  ruht 
das  ganse  Strassenpflaster  auf  Bockelplatten,  die  durch  Zwischen-,  Quer-,  und  L&ngsträger 
nntetttfltet  and.  Ubctere  flbertngen  die  Last  auf  5  (anf  einem  gamdnaamen  Betonbett 
stehende)  Säulenreihen.  Das  Betonbett  trägt  auch  den  eigentlichen  Bahnkörper.***)  Diese 
Construction  dürfte  den  älteren  Anordnungen  vorzuziehen  und  billiger  als  diese  sein.  Man 
gewinnt  dabei  pleichzeitig  vorzfiglidie  Kanäle  für  alle  nöthijjen  Lpitimgen,  wie  für  Oas, 
Wasser,  Electricität,  Druckluft  etc.  —  Die  Bahnen  sollen  electrisch  betrieben  werden. 


•)  Vergl.  Gcnlnlbhitt  der  BavTenfaltmif  1888,  &  197*,  OrgM  1886,  8.  NO;  1887,  &  MO:  legi* 
merin«  1887.  1.  8.  805  (mit  Abbildnng). 

•*1  Perlier's  Entwurf  l'fir  eine  Röhrenbahn  in  Paris  siehe  (mit  Abliildunj?)  Le  Genie  civil  Bd  12, 
S.  37  (Auazug  in  Ding^ler«  Joani&l  1608,  Bd,  26,  S.  Ibä}  aod  Bulletin  de  la  societe  d'eDcourageui«nt 
1889,  Bd.  4,  8.  389  (Avanir  in  DiagUr'i  Jounid  1880,  Bd.  97«,  8.  «96). 

•*•)  Kne  genaue  Besch reiliun»?  Jer  Constrnctimi  siehe  7A\^.  tlcs  Vnreina  DeattdMT  Bimki-Twir.  1888, 
S.  7^  a.  756;  eine  Skizz«  dazu  ist  za  finden  in  Orgim  iSäC,  Tat  29,  Fig.  1& 
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Dadurch  werden  uicbt  nur  die  gerade  für  Untergrundbahuen  sehr  emptindlicben  Nacbtbeile 
des  Dampfbetriebes  vermieden,  sondern  M  wnrd  ^liichzeitig  eine  Tonflglidie  Bdendh 
tuog  leicht  mOglicb  gemMhi 

^.  /)/>  Ho<hbahnen. 

Dt^ii  rntvr^rundbahncn  vorzuziehen  sind  nach  unserem  Dafürhalten  die  Hochhahnen, 
da  den  Kt  isendon  hifrhei  doch  der  Uenusä  der  frischeu  Luft  und  des  Lichten  nicht  ent- 
zogen wird,  iuäbesoudere,  wenn  die  Uochbabn  auf  gemauerten  Yiaducten  liegt,  die  unab* 
bängig  von  den  Stnasoi  ansg^hrt  sind,  dieie  nur  kranen,  vie  «olebce  in  Berlin  der  Fall 
ist*)  Die  Erbbniiig  bat  ergdten«  dase  die  beOrebtelBn  BeUstignttgen  der  Ajurobiker 
dnrcb  den  Batich,  den  Dampf  und  das  Geräusch  der  Bahn  nur  unbedentend  und  dase  die 
an  der  Bahn  gelegenen  Gniii(lstfle?ie  nicht  etwa  entwerthet,  sondern  im  Preis  jrestiesr<>D 
sind.  Kine  solche  Anlage  wird  jedoth  nur  in  wenigen  Städt<^'n  ni<i[jlicli  sein  und  für  ge- 
wöhnlich an  den  hohen  Grunderwerbskosten  scheitern,  obwohl  diese  Bauart  an  und  für  sieb 
?id  billiger  wird  ab  jede  andere.'*"*')  Doch  lassen  sich  die  Granderwerbskosten  wenigstois 
mm  TbeÜ  wieda*  dadurch  decken,  dass  die  beim  Viaduct  enfstehendoi  B8g«n  «ieder 
miethet  werden.  Allerdings  müssen  dieselben  dann  diesem  Zweck  entsprechend  angelegt  und 
überall  zu^'äntritr  tremacht  wiTilcii.  Scfiliosslich  ist  es  bei  dem  lieiiligen  Stande  der  Technik  auch 
nicht  unmöglich,  für  die  Fälle,  der  <  irtinderwerh  ausserordontlicli  theiun-  wird,  wenigstens 
in  der  Nähe  der  durchkreuzten  Strassen  oberhalb  der  Bahn  noch  nutzbare  Räume  zu 
sdnlfen,  derart,  dass  cüe  Bahn  (auf  koixai  ^cken)  gewteMitnaassen  dnrdi  die  enetea 
Stockverke  dieser  Gebinde  ginge;  allerdings  mflsste  dazu  dcf  Dampfbetrieb  veriassen  wer- 
den. Es  werde  noch  bemerkt,  dass  für  Berlin  die  Anlage  von  Untergrnndbahnen  dnicb 
die  nngfinstigcn  Grundwasserverhältnisse  völlig  ausgeschlossen  ist. 

Kine  ganz  andere  Art  von  Hochbahnen  sind  die  in  New-Yoik  tjcstehenden  Bahin  ii  ***), 
die  eine  zusammenhängende  eiserne  Brücke  gewöhnlicliüv  Art  bilden ;  die  Stützen  derselben 
stehen  auf  den  Strassen  selbst,  gewöhnlich  an  den  Bürgersteigen.  Nacbtheile  dieser  mit 
Dampf  betriebenen  Bahnen  sind  olümbsr: 

1.  das  grosse  Gertnsdi,  das  durch  die  ISsMiconstmction  borrorgerufen  Wird« 

2.  die  Wegnahme  Ton  Luft  und  Licht, 

3.  die  Einengung  des  Verkehrs  durch  die  Stützenreihen, 

4.  die  Möglichkeit,  dass  die  Passanten  der  Strassen  durch  das  Herabfallen  fon 
Kohlen.  Oel  oder  heissem  Wasser  verletzt  bez».  be^schamtzt  werden, 

5.  die  oft  erwähnten  Belästigungen  der  Anwohner  durch  Dampf  und  Ranch. 

Die  lebten  Racbtheile  kOnnen  jedoch  durch  üebergang  lum  Seit  oder 
zum  electrisdien  Betrieb  beseitigt  weid«ii. 
Bei  der  in  Hoboken  bei  New-Tork  befindlichen  Hochbahn  besteht  der  etwas  reibesserte 
Oberbau  ans  Facbwerkstr&gem  mit  swisehengenieteten  roUwandigen  QuertrSgem,  auf  wd- 


*)  Ein«  aaäfahrlicbe  Beschreibung  <lit»er  Bahn  ist  aU  iScparat-Abdnick  aas  Erbkam  '«  AllgcmeiBcr 
BaineHiiDf  «racbieoen  and  im  Bnclibaiidd  ttbentt  in  kabeo. 

*•)  Es  kostet  die  f'.  rlin.  r  Hochbahn  pro  Kilonietor  5  Hillionen  Mk.,  die  Now-Y  irktT  IToi  lil'ahn 
Kilometer        Millionen  ML,  die  Londoner  Unter^nindbahn  pro  Kilometer  eogat  rd.  30  Millionen  Mk. 
Ende  18S7  becUnden  b  London  61,12 km  üntergmndVahiien  und  fai  New-Yoxfc  5l,>km  HoehbtkBCii.  Die 
Berliner  Stadtbahn  ist  12,15  km  lang. 

***)  Die  Ne«-Yorlter  Hocfabahnen  sind  «iiefllhriieh  beadirieben  in  v.  d.  Leyen  .Die  amerikaaiadMO 
Eiaenbahneu*. 
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chcn  zur  UDter»tQtzung  der  Schienen  2  aus  je  2  [  Eisen  gebildete  Längsträger  ruhen ; 
zwischen  diesen  ruhen  auf  gebogenen,  zwiseheDgenieteten  Blechen  kleine  Holzklötze,  welche 
wiedenun  die  Sebieneo  tragen.  Die  Sftder  laufen  so  in  TrOgen,  wodundk  ein  Setgleisai 
«ngeediknen  ist;  4ie  Qnencliwellwi  fdilen  gnox.*) 

Eine  weitere  Terbeesernog  weilt  die  Hoebbabo  in  Quisas  CHy  auf.**)  Auob  bio' 

sind  wieder  diese  Tröge  gebildet.  Die  dMCU  verwandten  [Kisen  bilden  hier  über  glrich- 
zeitig  die  ohfio  (Tiirtnnfr  von  14,()3m  lanf^pn  Nt't/.werkträgem.  Horizontalvfrliaml  liugt 
nur  zwi'^clieii  «Iit  oberen  Gurtung.  Man  hat  iiit  rbei  also  nur  eine  Sorte  Träger  und  es 
fehlt  jeglicher  Fahrbahnbelag,  so  dasä  den  Strassen  schon  weniger  Luft  und  Licht  genommen 
wird.  Doch  Tcrblelben  noch  2  Trlger  vnd  2  Stfitienreihen. 

Neuerdings  sind  nun  diTene  Projeete  au%eetdlti  bei  denen  neeh  weitergehende  Ein- 
scbrankungen,  »peiiell  in  der  Zahl  der  StAtien  rennicbt  werden.  Wir  erw&bnen  in  dieeer 
Hinsidit  znnäebet  dis  Projeet  tou  Forsytb***),  der  in  der  Regel  nur  noch  an  den 
Kreuzun<7spnri\ten  von  Strassen  eiserne  Pfeiler  mit  f,'t  siirei/teii  Beinen  (ä  la  Eiffelthurm) 
herstellen  will;  an  difsf»n  sollen  d;tnn  je  2  miteinnnder  verljuiidene  lange  Kabel,  wie  bei 
Hängebrücicen,  befestigt  werden,  die  einen  verstfirkten  Balkeii  mit  Schienen  tragen;  auf 
letztere  wird  dann  der  Wagen  gehängt,  wie  l)ei  den  Ilängebabneu  (s.  u.).  Die  Erfindung 
ist  spemell  fbr  leichte  Wagen  mit  grosser  Geechwindi^eit  bestimmt 

Ein  weiterer  Vorschlag  rfihrt  von  Ing.  £  nos  in  SL  Faul  (lünnesota)  her.  f)  Derselbe 
verwendet  sunicbai  electriadien Betrieb  und  ordnet  nur  eine  Sinlenreihe  an.  Die  Skalen 
.sind  aus  Gitterwerlt  conatmirt,  sieben  in  12,8  m  Abstand  und  tragen  oben  nach  beiden 
Seiten  vorsteherf^f  Krag^<Tpn£rerüste,  die  beiderseits  durch  von  Säule  zu  Säule  reichende 
Längsträger  verbimden  sind.  Jede  Gurtung  «lieber  Net^werkträger  trägt  eine  isolirte 
Schiene.  An  der  oberen  hängt  mittelst  eines,  den  Electromotor  enthaltenden  Bügels  der 
Personenwagen,  der  sich  zur  Venneidimg  der  SeitaiacbwaBknngen  mittdst  geneigter  Bider 
auf  der  nnteren  Schiene  atfitst.  Diee  System  ist  nur  Zeit  auf  einer  Linge  von  4  km  in 
8t  Panl  in  Auirfähmog  begriffen. 

In  maoeber  Hinsicht  Ibnlich  diesem  System  ist  Meigh's  einachienige  Hochbahn  ff), 
der  auch  nur  1  Säulenreihe  und  darüber  einen  einfachen  Gitterträger  von  1,2  ra  Höhe  an- 
ordnet. Auf  der  obereu  Ourtunt:  laufen  die  tragenden  Kader  der  Wapen,  gegen  die  untere 
»tützen  äicb  beiderseits  unter  45"  geneigte  Üäder.  Hiermit  angestellte  Versuche  haben 
durchaus  günstige  Resultate  gehabt 

Femer  ist  nur  eine  StQtaenreihe  angewandt  bei  der  aweigeleisigen  Hochbahn  in  Loa 
Angeles  tttK  die  für  den  Seilbetrieb  cingeriebtet  ist  Die  Schienen  ruhen  hier  auf  4  ge- 
gliedorten  Lftngstrlgem,  dieae  auf  kräftigen  Querträgern,  weldie  von  genieteten  Einzelstfttwn 
mit  breitem  Fuss  und  aiisleirorartig  verbreitetem  Haupt  getragen  werden.  Daa  Fundament 
der  Sftolen  bilden  kräftige  Betonk5rpcr. 

Nftch  andere  Constnictionen,  insbesondere  für  Strassen-Hochbahnen  iu  Paris,  sind  von 
Juilien,  Broka  und  i<'ouraier  in  Verbindung  mit  Lartigue'schen  Bahnen  vorge- 

*)  cfr.  Ccntralbl.  d.  Banverw.  1886,  8.  17$. 

•^J  s.  Or(?an  ISSS.  S.  203. 
•*•)  «.  h.  Straswnbalm  1888,  S.  169  u.  177. 

t)  TeiyL  Ceiitnlbl.  4  Baa««r«r.  1888,  8.  184  und  AmnlM  dw  Invaai  pvbU»  1880.  8.  87. 

tt)  Vergl.  Organ  188C,  ».  32  n.  87,  S.  86»;  WochaaU.  f.  Baekmd«  1886,  B.  180. 
ttt)  »•  Engineeriog  N«ws  1890,  &  82. 
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Kchlageo.*)  Auch  diese  ordoen  Dur  1  Stützeureibe  an.  l>ie  weiteren  eigraartigeo  Coo- 
glnictfoaen  der  erstgenaonteo  Iigenimn  dbnd  jedodi  dun  Zeidmimgai  lidit  gut  n  er» 
IdSreo.  Lartigue  Terwendrt  fttr  sein«  lÜDichifliieolNiIni  dreieclnge  TMfar,  die  jedodi  vn 

in  breiten  Strassen  durch  eine  Säulenreibo  unterstützt  werden  sollen.  In  scbmaleo  Strassen 
werden  die  Stützpiuikte  durch  leichte  von  Haus  zu  Haus  reichende  Bogenträger  gebildet. 
Die  Bahnen  nach  letztfm  Entwurf  sind  eingeleisig  und  bilden  in  sich  /urricklaufpntip.  stet^ 
nur  iu  derselben  Kichtuiig  befahrene  Curven,  deren  Zweige  in  nicht  weit  votieinauder  ent- 
ferDten  Panllelstrassen  liegen.  Die  Zweige  der  Curven  sind  häufig  zusammei^ezogen,  an 
solchen  Steiloi  sind  dum  Zwischenperrons  SQgeordnet,  um  die  Bahn  fOr  jede  Terhehts- 
ricbtung  leiehtor  benutihar  zu  madieD.  Je  2  benachbarte  Bahnen  berähieo  rieh  in  dnea 
.Funkte  rait  Zwis* luniiorron  (ähnlich  wie  bei  der  Rettig'schen  Stufenbalin,  s.  ii.). 

Wesentlich  andi-is  n.nstruirt  als  die  bisher  besproclir-iiMi  Systeme  sind  <ii<'  'l  homp- 
sou'scheu  welleufi'^rniigen  Hochbahnen  mit  2  Stützcnreiheii. **)  Bei  diesen  verlaufen  die 
Geleise  in  auf-  und  aLsteigeuden  Curven  wie  bei  den  belcannten  Kutscbbabnen ;  den  grösstea 
Tbeil  des  Weges  legen  die  Wagen  dabei  ntfelge  der  Schwerkraft  nirftch;  in  der  Nihe  der 
Statienen«  dort,  wo 'die  lebendige  Kraft  den  Wagens  nicht  mehr  nur  Bewegung  auf  der 
wieder  ansteigenden  Curve  ausreicht,  werden  sie  automatisch  an  dn  ettdloeee,  stet^  in  Be> 
wogung  gehaltenes  Seil  angekuppelte  vermittelst  dessen  sie  die  vor  der  Station  befindliche 
Anhöhe  hera«f»ezogen  werden.  Die  Haltestellen  liegen  nämlich  in  einer  Kin^pnlninp  zwisi-hpn 
2  voneinander  verschiedenen  Erböhwugeu  der  Bahn.  In  der  Einsenknii«,'  wird  der  Wagen 
durch  Loslassen  des  Seils  und  durch  Bremsen  zum  Stillstand  gebracht,  dann  nach  kurzem 
AnfiHithalt  wieder  an  das  Seil  hefest^  riese»  hebt  doi  Wagen  auf  die  sweite  grdeser» 
Anhohe,  um  ihn  dort,  eelbstthfttig  ksgeknppett,  der  eignen  Schwerl^raft  ta  llberhmen.  — 
Im  Vergleich  zu  den  mit  Dampf  betriebeneu  Hochbahnen  kann  das  zu  diesen  Bahnen  er- 
fonleiliclio  Eisi'ii2:f»rüst  leicht  und  daln  i  auch  billigei  horpcstollt  wcnlcn;  auch  dt>r  Betrieb 
soll  sehr  billig  und  völlijr  s.'i'l'ahrlos  sein.  8chlief-:sii(h  worden  noch  alle  Nachtheilo  des 
Dampfbetriebes  vermieden.  Trotz  alledem  können  wir  uii  eine  allgemeinere  Verbreitung 
dieaea  gewiie  iateresnunten  Syrtems  nicht  glauben.  Wie  bri  den  gewOhnUehen  Hoehhahnen 
sind  auch  hier  2  StAtienreihen  nSthig. 

Alle  diese  Systeme  leiden  an  dem  Mangel,  dass  sie  zur  Unterstützung  Säulen  oder 
nviicr  l.L'ilrirft'ii.  dio  dem  Vr>r]<chr  stets  sehr  hin'lerlicb  sin<l.  und  dass  sie  die  Strasse  mehr 
oder  \vi'iiii,''('r  verdunkeln.  l:m  diese  I'cbplstände  völlig  zu  beseitigen,  ist  vom  Ingenieur 
Stoitenburg  ein  Project  fQr  eise  Hoehbabu  ausgearbeitet,  de^ssen  Fahrbahn  noch  ober- 
halb der  Hftuaerreihen  liegf*^)  Dies  anf  den  eniten  Bliok  tolttthne  Frojeet  erHdieint 
zwar  hei  eingehenderem  Stadium  wohl  noch  ausführbar;  ob  dies  aber  die  Stodtixaho  der 
Zukunft  sein  wird,  eracheint  mindestens  swelfelhaft. 

Bei  allen  l  i^lier  besprochenen,  überhaupt  allen  ausgeführten  Bahnen  besteht  ein  inter- 
mittirendcr  lU  trieli;  il.  h.  es  Mt^nn  die  mehr  oder  weniger  laugen  Züge  in  gewissen  Zeit- 
oder ßaum-Ab^itaudea  aufeinander.  Die^e  Ahstriiuie  müssen  bei  steigendem  Verkehr,  wenn 
man  die  Zäge  nicht  übermässig  lang  machen  will,  was  viele  andere  Uebelstände  mit  sieb 
bringt  (o.  A.  schwere  Leoomotiven,  dafibr  sehwerer,  iheurer  Unterbau),  immer  kleiner  wer- 
den. Werden  sie  gleidi  Nnll,  so  hat  man  eine  sogenannte  endlose  Bahn,  die  ans  einer 


•)  s.  Le  Gh»e  civil.  Bd.  XIII,  S.  170:  im  Auszug  Organ  1890,  S.  131. 
*•)  n.  '/fitacbr.  f.  Transp-rtw.  1S8S.  S.  299  u.  ISUS,  ä.  146  V.  185  (oAt  AbbiilL). 
dr.  Zcitschr.  f.  Transponw.  Iäö9,  S.  272. 
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BeUie  TOD  Wagen  besteht,  die  fortwährend  in  mehr  oder  weniger  rasdier  Bewegung  sind, 
üu  sie  b«iitoig«i  m  kfioMn,  sind,  falli  TÜue  Qeadnrindigkeit  grosser  int  als  diejimige  i^nes 
Fiifl«gftii|;ian,  besondevo  TwkelininRen  nOthlg,  wofQr  von  den  Qebrndem  Bettig  die  An- 
ordnung von  verschieden  schnell  bewegten  Zwischen-Plattformeii  erfunden  bezw.  empfohlen 
worden  sind.  Bei  (5iesPTi  gogpnannten  R  p  1 1 i  «r '^eb^n  Slufenbahiit'u*)  sind  3  voneinander 
unabhängige  und  aus  Wagen  gt^bililetc  Plattfiumeu  vürbaudeu.  Die  erste  derselben  bewegt 
sich  mit  einer  üetMi^hwindigkeit  vou  l,öm,  also  etwas  schneller  als  ein  guter  Fussgänger, 
die  sw«ite  Ptattlbrm  het  8  m,  die  latrte  endlidi  4,5  m  GMchwindigkeit  W«id  man  elao 
mbeD  dar  enten  fiattfotm  in  der  Kehtnng  ilirar  Bewegung  entlang  geht,  se  bedarf  ee 
nur  eines  etwas  SSÜGehen  Trittes,  um  auf  die  erste  Plattform  zu  gelangen.  Schrei  tot  mau 
auf  dieser  weiter,  so  erlangt  muTi.  da  siili  alsdann  die  Gesdiwiiidigkcit  der  Plattform  und 
die  de.s  Fussgängers  addiren,  anniUiernd  dif  üeschwindigkt^it  der  zweiten  Plattform,  kann 
also  auch  diese  wieder  durch  einen  seitlichen  Tritt  besteigen.  i'Ibenso  gelaugt  man  aut 
die  dritte  «nd  Mete  Flattfeim  Die  FUttfornun  besteben  aus  2Vtm  langen  Wagen  mit 
lebmaler  Spar,  ^  dordi  endlose  Dralitsdle  bewegt  werden.  Eine  jede  Bahnstredte  bildet 
naturgemääs  eine  in  sieli  zurücklaufende  Gurre.  Eine  Kreuzung  zweier  solchrr  Balmen  ist 
niolit  möglioli,  fbensowoiiig  eine  Abzweigung.  Dafür  berüliren  sieli  jo  2  Zweige  in  einem 
Punkte.  Der  Zwischenperrou  daselbst  ermöglicht  den  üebergaug.  Obwohl  die  Bewegimg 
nur  in  einer  Richtung  erfolgt,  ist  es  nicht  nöthig,  dass  in  derselben  Stra.sse  beide  Arme 
der  Curre  liegen;  es  genügt,  wenn  sie  in  benachbarten  Strassen  liegen  und  sich  von  Zeit 
m  Zdt  seUeifiHinrtig  berflhren. 

Bs  ist  klar,  «hss  ein  aolcber  eontinnirlicbw  Betrieb  nnr  dir  einen  anasefeniaitli^ 
starken  Verkehr  angebracht  ist;  hierbei  gewährt  er  folgende  (inzweifelhafte  Vortheile.  Es 
fSllt  dabei  fort:  Jedes  Warten  auf  einen  Zug,  jeder  Aufenthalt  auf  den  vielen  Stationen, 
sowie  der  Zeitverlust,  der  durch  das  langsame  Fahren  in  der  Nähe  der  Haltest''llen  sowohl 
bei  d«ir  Aukuuft,  wie  bei  der  Abfahrt  eut-ätelit.  —  Alles  Weitere  hängt  von  der  Detail- 
coDstmctien  ab,  ob  der  Betrieb  dnreb  Dampfknft,  Kabel,  Bleetridiat  oder  Fkessluik,  oder 
sonst  wie  erfolgt  Allein  dam  dOrftan  weitere  Vor-  und  Nacbtheile  abhingen. 

Nntnigemäss  li^n  die  Babnen  entweder  in  Tanneis  oder  auf  Gerüsten  und  erfordern, 
wenn  sie  ihren  Zweck  vollkommen  erfüllen  sollen,  eine  p-osse  Zahl  vor  Zugfingen  (etwa 
alle  50  bis  100  m).  Dadurch  wird  die  Anlage  natürlich  recht  theuer;  auch  der  Betrieb 
kann  nicht  billig  sein.**)  Dauucii  erscheint  diese  Art  der  Babnen  für  die  Jetztzeit,  für 
die  jetzigen  YeikehnferiiiUinisBe  woU  neeb  niebt  rentabel  sein  au  können;  dass  sokbes 
aber  einmal  in  der  Zokunfk  der  Fall  sein  wird,  wenn  der  yerkebr  in  demselben  Maaese, 
wie  in  der  letzten  Zeit,  weiter  zunimmt,  ist  wohl  anzunehmen.  Allerdings  bleibt  erst  noch 
abzuwarten,  ob  sich  die  Anlage,  die  bis  jetzt,  abgesrheii  von  einer  kleinen  Versuchsstrecke 
in  Münster,  nur  im  Project  besteht,  auch  in  der  Praxis  bewähren  wird.  Ist  dies  der  Fall, 
woran  wir  nicht  zweifeln,  so  wird  auch  die  endlose  Bahn  einmal  zur  Verwendung  kommen. 

•)  8.  Centralbl.  d.  Banvorw.  1889,  S.  1.52  a.  153,  «owic  die  Strassenbahn  18vS9,  S.  202— "205:  iVutscIie 
Bauscitoag  1889,  S.  609;  Zeitachr.  f.  Tran«{>ortiT.  1889.  S.  312.  Oenaueres  ist  aus  den  dircct  von  dea 
irttiidcn  n  «rinlteBdai  Sduifken  sa  cndtm.  (Avehitekt  W.  Botti«  im  Bwlia  «ad  Baalnipcctor  W. 
Bettig  in  Mönster-Westiifialon  l 

**)  EntgegenBteliende  Dehaaptnngen,  wonacli  der  Iktrieb  duidi  die  Verwendung  vun  CcntralaiUagen 
billig  sdn  aoU,  lind  offimbtr  Beclaine,  bSdufteiu  rdativ  tu  ventebeiL  Blebti^  iit,  data  da«  etenL  >n 
Tcrw«pdmide  EiaengcrQst  verhältaissmäüsig  schwach  »ein  kunii ;  it^»ch  ist  die  erfurderliche  Ehrelte  destielbe» 
nicht  gering.  Beabsichtigt  wird,  anter  dem  Plateau  solcher  ÜAiiDen  Itemennden  anialegen,  nadl  Art  der 
bedeckten  Wandelgänge  in  den  Karorten. 

8» 
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Ein  Znkiutftaibaa  Ihr  ein«  OnMflsUdt  in  dieser  Hinaoht  ist  etira  du  Folgende;  Alk 
StrassMi  der  Stndt  nnd  nntetteDoeli,  die  Slaiaflae  iet  nur  eine  oentinniriiche  Brüd^e.  Im 
Tunnel  Ugvm  einnseits  alle  Köhren  für  Leuchtgas-,  Wasser-,  electrische,  Dnicklufl-,  Heiis- 
wasser-,  Wassergas-  etc.  Leitungen,  andererseits  überall  endlose  Bahnen.  Etwa  alle  100  m 
fin  einem  Kinban  eines  Hauses)  finlMt  sich  ein  bestÄndig  bfwpgter  Fahrstuhl,  der  die 
CommuDication  vermittelt  Man  besteigt  die  Bahn  wo  und  wann  man  will  und  föhrt  mit 
grosser  GeschwiDdigkeit  ohne  jeden  Aufenthalt  zum  Bestimmungsort,  wo  ein  zweiter  Fahr- 
etnbl  snr  Benntxnng  wartot.  KatOiUeb  iet  der  gante  ger&umige  Tnnad  taghell  eleeWaeh 
erleaditet,  andi  an  Bestanrationegdegeohtit  fAXt  ee  nicht  Oben  anf  der  Straeee  follandit 
eich  im  Weeenftichen  nur  nedi  der  FnhrwwksTerkehr«  d.  h.  wenn  nun  daTOn  in  der  2n- 
kunfl  nodi  spredien  laum. 

n,  BerglMüiiiMi« 

Wenn  es  sieh  dämm  bandelt,  grOeeere  Hohen  nnf  thnnlidiet  knnem  Wege  so  er- 
klimmen, BO  genfigen  die  gewOhnUchen  Adhftnonsioeomotivcn  imn  Betrieh  nicht  mehr;  mit 
solchen  kann  man  nur  schwer  grössere  Sttii,'iini,'en  als  l:40{25%n)  überwindon.*)  Wenn- 
gleich es  nun  auch  nicht  unmöglich  ist,  in  den  nnistpii,  ja  allen  Ffillen  dunb  Eiitwi,  kf- 
hing  der  Tra^e,  d.  h.  durch  Vergrösserung  der  Länge  der  Bahnlinie,  durch  Kinfüüen  von 
Kehrtunnels,  SerpeutineD  oder  Spitzkehren  mit  der  genannten  Maximalsteigung  auszukom- 
men, wie  soldtea  hei  dn  OotUiardbahu  gc^ichehea  iet,  ao  werden  dadurch  dodi  in  der  Begil 
die  Kosten  so  enorm  hoch,  dass  sich  die  Anlage  in  der  Hehnaiil  der  FSUe  nidit  rentiren 
kann.  Mao  ist  daher  von  jeher  bemflht  gewesen,  f&r  solche  FlUe,  also  inshesondere  Ar 
Bergbahnen  eigenartige  Bergbahn-Systeme  zu  erfinden,  welclie  ermöglichen  sollen,  auch  sehr 
grosse  St^'it,niTi£rpn  unschwer  zu  überwinrlon.  Wir  crw'ühnen  hierfür  znn^lcbst  das  ült-Te 
jetzt  längst  verlassene  FelTsche  ä^^^steiu,  welches  bei  der  prüvi:$üriächeii  Eii>eiibabii  über 
den  Mont-Cenis  mit  Steigungen  bis  1 : 12  Anwendung  fand.  Bei  diesem  wurden  an  der 
liOeomotiTe  angebradite  Hotiaoutalrlder  gegen  «ine  erhöhte  Mittelsehiene  gepresat,  mn  die 
Adhäsion  an  TersUrkai. 

Bei  dem  jetzt  ebenfalls  verlassenen  Wetli 'scheu  Bergbahn-System  ist  zwischen  den 
Triebrädi  rii  der  Maschine  und  mit  ihnen  gekuppelt  eine  Walze  angebracht,  die  in  ihrfm 
Umfangt'  mit  schraubenfJVrmipf'n  Felf^cn  versehen  ist,  von  dcnpn  je  2  in  entgegengesetzter 
Richtung  gewunden,  in  der  Mitte  der  Lunge  der  Walze  zusammentreffen  und  somit  einen 
grossen  Znhn  des  Sdiranhenradss  bildoi.  Zwischen  den  Sirenen  des  Gdnses  liegen  wmkel- 
fltrmig  besondere,  der  Fem  jener  Zihne  ents|»echend  angeordnete  Leitacfaienen,  weldio  dem 
Qeleise  das  Aussehen  einer  grossen  Zahn.stange  mit  dreieckigen  Zähnen  geben.  Beim  Fort- 
schreiten der  Loenmotiven  dreht  sich  das  Sehrutibenrad  mit  den  Triebrädern  und  üeine 
Schraubenfplgen  wickeln  sich  auf  den  Leitscbienen  ab,  indem  t'ie  diese  seitlich  angreifen; 
bei  schwachen  Steigungen  wird  das  Schraubenrad  durch  eine  Hebelvorricbtung  auaer 
Wiriisamkeit  rersetzt. 

Die  Berglocomotiv«  des  IqgMiieurs  Handysidein  Neuseeiaod  wird  bei  einer  starken 
Steignog  (bis  1 : 7)  von  dem  Zng  le^knppelt,  föhrt  allein  die  8te^|nng  hinan  nnd  sieht 
dann  mit  einer  Kette,  die  sich  auf  einer  durch  KMervorgelege  angetriebenen  Windetrommel 
aufwickelt,  den  Zag  langsam  nach,  v&brend  durch  einen  Klemmschnh,  der  sich  gegen  den 


*}  VergL  ducu  die  vsncfaiedeaen  Aufsätze  (Cuntiov«nK))  iiur  Klärong  d«r  frage,  wann  die  Adbüittia- 
babn  nieht  mdir  wnrendbar  tat,  in  Zcitg^.  d«a  V«r«in«  Deatacbar  EiNiib.>Verw.  18B8,  N«.  Vt,  11,  SB,  SO  o.  84. 
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Sdiieiieiikopf  iwfti^  die  Ibwdiiie  am  ZurOclgelieD  vakiodcrfc  nod  mittetet  nraier  Ueiner 
Dampfeylinder.  die  swiadien  den  Treibafibsen  angebracht  sind,  die  Vorlagevelle  der  Wiode- 

trommel  angetrieben  wird. 

Das  vSystein  Larmanjat,  das  an  einzelnen  Orten  auf  Tramways  und  Nebenbahnen 
Anwendung  findet,  hat  eine  mittlere  Vipnole-Schiene,  zu  deren  Seiten,  etwa  0  n  ni  entfernt, 

2  hölzerne  liängsschwelleu  laufen.  Maschine  und  Wagen  besitzen  je  1  Faar  hreit«  Käder 
io  der  Mitte  ihrer  Länge,  welche  auf  den  Holiechienen  laufen,  und  ausaerdem  an  jedem 
Bnde  in  ihrer  Mittellinie  ein  Leitrad,  weldiea  auf  dar  Eisensdiieae  Mnft.  An  der  Hasebine 
Bind  <Ke  breiten  ^er  die  Triebrid«:  «ad  die  in  der  If itte  die  Laafrftder,  an  den  Wagen 
funktioohren  aie  nmgekdirt,  indem  bei  den  letxterea  die  aehmalen  Rftder  die  Belastung 
tragen. 

Du  Zahtradiahien. 

Alle  Torgenannten  Systeme*)  haben  aber  keine  «eiigeheade  Yerbraitang  oder  grossere 

Bedeutung  erlangt.  Wohl  gilt  dies  von  den  Zahnradbahnen  also  zunächst,  von  dem 
Marsh-Kiggenbach'schen  System,  das  zuerst  auf  der  Mount^-WaRhinp^tAnhahn  in  New- 
Hampshire  mit  der  Steigung  von  1:3  und  daun  bei  der  Kigibahu  mit  Steigungen  von 
1 :  \  augewendet  wurde.  In  neuerer  Zeit  ist  eine  grosse  Zahl  von  Bergbahnen  nach  diesem 
System  gebaut»  Bekanntlicb  wird  bti  diesem  System  zvisehen  den  gewöhnlichen  Schienen 
eine  Zahnstange  angeordnet,  in  welche  eine  awiaehen  den  LooometiTrttdern  liegenden  rerti- 
cales  Zahnrad  eingreift.  Die  Kiggenbach'sdie  Schiene  besteht  ahs  2  C  Eisen  mit 
Äwischenwenictetcn  Stflhcn.  In  (leii  Detail«?  verbessert  (unter  Bcib('haltun<^'  der  allgemeinen 
Form)  ist  diese  S<  hiene  vom  Bauratb  Bissioger  bei  der  Ausführung  der  UöUentbalbaba 
verwendet  worden.**) 

Wesmtlidi  anders  ist  die  Abt'sehe  Zahnstange  oonstruirt;  diese  besteht  aua  2  oder 

3  dicht  nebeneinander  liegenden  Lamellen  mit  ▼erschrftnlter  Veraahnmig.  Zur  Yerbindoog 

der  einzelneu  Lamellen  untereinander  und  mit  den  Scli  wellen  dienen  kleine,  eigenartig  ge- 
formte zweitheilige  Stühlcben  aus  Stuhlgusjj.  Wesentlicher  als  die  Veränderungen  an  der 
Zabnstangenconstnirtion  sind  jedoch  für  das  System  Abt  die  maniiigfacheu  Verbesserungen 
an  der  zugehörigen  Zahnradlocomotive,  auf  die  wir  hier  aber  nicht  näher  eingehen  können 
(s.  Literatur),  sowie  Tor  Allem  die  geschickte  Vereinigung  von  Keibuogi»-  und  Zahnrad- 
bahnen.  Auf  den  Abt'scfaen  Bahnen^)  kommen  Streeken  mit  und  ohne  ü^hnstaagen 
vor.  An  den  Uebergaogsstellen  wird  die  Aoordoung  einer  sog.  .ZabnstangeaNn&hrt*  nMhig. 
Daraua  ergiebt  sich  ohne  Weiteres,  dass  die  Adh&sions-  and  Zahnradbewegung  bei  der 
Abt 'sehen  Loromntive  von  einander  vollstSndig  fl'etrennt  Kind  und  die  Zahnräder  nach  Be- 
darl  gehoben  werden  können.   Durch  die  verschränkte  Zahnstellung  kommen  zu  gleicher 

*)  OenMMfM  darflber  Hiidet  aUh  in  den  bebumtett  LsfarbOgheni  von  HeuiiBger  ▼.  Wkldeg^  v.  A. 

••)  \\'r^\.  Zeit),',  des  Vereins  Deut-solier  In^'.  1SS7.  S.  662  und  DenUch-' Bauzdtg.  1887.  S.  28C;  Olier 
die  HSllenthalbahit,  welch«  jedoch  im  Wesentlichen  nac^  dftiii  folgenden  Sjatem  Abt  gebaut  iat,  «übe  u.  A. 
Organ  1887.  8.  «00;  1888.  8  85  «.  S42;  Ergänzangsfaeft  n  1888.  8.  i87-»l  und  1889.  S.  95, 188  n.  »19  j 
HumoTer'schc  Zeitschr.  1889,  S.  601. 

*••)  ViTf,'!.  Zeitg.  des  VitHdä  T'cntjicli.'r  Ri.s.iiL.-Vmv.  18S(1,  S.  RS?  und  1888.  747;  Erl, kam. 
Zeitechr.  t.  Bau*.  1806,  S.  71— .h6  (mit  Abbild.);  Wochcnbl.  f.  baukunde  1886,  S.  b-U  (mit  Abbild.); 
acbweis.  Bunitg.  Bd.  8,  8.  64;  GUeer'e  Aoiuden  Bd.  17,  Heft  6.  Bd.  SS,  &  70;  1888,  Bd.  SS,  B.  177 
und  194  (mit  Abbild.);  Woclicnschr.  df  ?  0,:st.  rr.  Arrh  -  u.  Ing.-Vereins  1886,  S.  m  und  18».S,  No.  9—12 
(mit  Abbild.);  Zeitg.  des  Vereint  Deutscher  Ing.  1887,  S.  336  u.  389;  Organ  Iä86,  &  138;  1887,  B.  189 
(mit  Abbild.);  1888,  B.  35  ■.  S87  (mit  AbbOd.);  1889,  8.  91  (mit  Abbild.)  n.  n  H 
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Zeit  fiele  Zlbne  mm  Eiitgriff,  wodnrth  «ine  erhfiUe  SieherlMtt  oed  nUiigeier  Oang  im 

grOBflerer  Gesebwindigkeit  eixielt  wird*)  Dan  gemischte  Zahnrad-  und  Ädhäsionssystem 
Abt's,  wie  es  "gewöhiilii  h  frcnannt  wird,  ist  in  spiner  heutigen  Form  ein  vollbprechtigies 
Verkehrsmittel  auch  für  Hauptbahnen  gewonlen.  sowohl  wppen  seiner  Leir^tung.-^taliic:- 
keit,  welche  jene  unserer  heutigen  Gebirgsbahnen  mit  25  "/^^  Steigung  übertritlt,  als  auch 
wqieii  Miuer  fietnelMiidierbeit  An  Baukapitel  nsd  BuHtDien  wird  für  Oebi^gebehiuB 
durch  Anwendung  diCM«  ^Fetoou  gm  eriMi»licli  gespart,  ohne  daai  dnbM  bflhen  Betriebe- 
kosten entstehen.  Eb  lint  sieh  überall,  wo  es  zur  Ausführung  kam,  ronfl^ush  hewtkri 
(Beispiele:  Harzbahn  von  Blankenburg  naeli  Tanne,  die  Brünigbahn  yon  Luxem  nach  Mev- 
ringen  und  Brienz.  die  Höllenthiilbahn  von  Kreibiirg  im  Breisgau  bis  Neustadt  cX^\  etc.) 

Bei  den  bisher  besprochenen  Systemen  liegt  die  Zahnstauge  vertical.  Im  Gegeumitz 
bienu  sind  bei  der  Pilatusbabn  die  Zahnstangen  horizontal  angeordnet**)  Rierdurcb  er- 
scheint dw  Zahnringriff  gesicherter;  insbesondere  ist  hierbti  die  Abnntning  der  Bldnr  nnd 
der  Sdiienen  ohne  Einflnss  auf  den  Sii^ir.  Dies  System  ist  zwar  eompUeirter  wie  des 
vorhergehende,  dürfte  aber  dennoch  fQr  sehr  grosse  Steigungen  den  Vorzug  verdienen. 
Bei  der  Pilatusbahn  ist  die  mittlere  Steigung  -JO**,'^  .  die  grf^sste  sogar  48"',,.  also  fa^^ 
1 : 2.  Der  Unterbau  liestelit  aus  einer  durchlaufenden,  mit  Granitplatten  nnd  Hoilschicht 
abgedeckten  Mauerung,  in  welcher  der  Oberbau  verankert  ist.  Die  horizontalen  Zahnstangen 
ans  weichem  Stahl  sind  auf  eine  Art  SSores-Iiissn  mit  2  verticalen  Beitenflftchen  genietttw 
Littgs  diMen  FUchen,  die  genau  in  die  Theilkreisebefien  der  Zahnstangen  Irilen,  widcebi 
sich  Köllen  ab«  weldie  mit  den  Zahnrädern  verbunden  sind  und  sichern  dadurch  den  Zahn- 
rädern ein^n  genauen  Eingiiff  in  die  Zahnstange.  Das  System  hat  sich  im  Betri»'b  iritf 
bewährt  und  ist  erfunden  von  den  aiisführendeii  Ingenieuren  Ki  Gnyer-Frt'uler  mid 
Kd.  Locher  in  Z^ich.  Die  Locomoiive  ist  mit  dem  Wagen  fest  verbunden;  mit  lifick- 
sicbt  auf  die  starke  Steigung  steht  der  Kessel  senkrecht  rar  Oeleisridituag.  Die  Sitae 
sind  in  fersehiedener  H9be  treppenfilrmig  Sboreinander  angdbraeht 

Weniger  leistungsfähig  als  die  Zahnradbahnen,  dennoch  für  viele  Bergtiahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  durchaus  genügend,  sind  die  Berg-Seilbahnen.  Sieht  man  von  dem 
miteten,  nur  der  Vollstftndigkät  halber  m  erwlbnenden  System  Agudio***),  bei  dem 
ein  tigenartq;  müsnbew^endcr  Loeomotor  vorhanden  war,  ab,  so  haben  die  Seilbahnen  tot 
allen  anderen  den  Vorzug,  dass  dabei  ein  Motor  nicht  mit  fortbewegt  werden  inuss;  dsp 
gegen  kommt  da.s  Seil  al=;  todte  Last  hinzu.  Bei  den  Seilhalmen  wird  jedoch  das  Eigen- 
gewicht der  Wagen,  wie  bekannt,  ausbalanrirt.  An  jedem  Eude  des  oben  um  eine  hori- 
zontale Seilscheibe  geschlungenen  Seils  hängt  bei  den  gewöhnlichen  Anordnungen  ein  Wagen. 
Dieser  ist,  soweit  bekannt,  bei  allen  ausgeführten  Bergbahnen  stets  mit  dem  Seal  fest  ver- 
bunden, so  dass  ein  Loslassen  des  Seib  auf  der  Fahrt  nicht  mögfidi  isif) 

*)  V«rgl.  die  Entwickelang  der  Zahnradbahn  in  neuerer  Zeit  and  Vergleich  der  ContitmctioD^  Ton 
Bigfenbaeli  und  At>t  in  Sotteebr.  «Im  YmSau  BmilMiMr  Hg.  1887,  &  506,  589,  9Si  n.  CSS. 

s.  Deutsche  Banzdtg.  1886,  S.  504  1887,  S.  !0;  Seh-w.nz.  Bnuzcitg.  188R,         7.  S.  50 

nud  Bd.  8.  S.  98  (mit  AbbUd.);  W(»cb«nbl.  f.  fiaukund«  1887,  S.,  872;  Zeitg.  des  Vereins  Deutwcher 
BMiib.*?«nr.  1889,  &  87S  v.  688;  Wocheiuelir.  d«  Oeatmr.  Anft.-  v.  bif.-YcnfaM  1889,  &  188  (vU 
Abbild.);  Organ  1887.  S.  45;  .\iuml.s  Indostrielles  1889,  I.  8.463-466:  CcntralUl.  d.  Bauverw.  1890,  8 8, 
Mwie  das  Bflchclchcn  von  J.  Hardmeycr  im  Verlag  tob  Orell,  Fttflsli  k  Comp,  in  ZSrieb, 
•••)  ».  Schwei*.  B&iuteitg.  ISai,  S.  65  (mit  Abbild.), 
t)  ▼«rgl.  antra  die  aUgm^en  Braierkug«B  Aber  di»  Balinra  mit  Sallbetridk 
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Die  Hahnen  sind  in  ripi  Kr-gel  eingfleisig  nnd  haben  mir  in  der  Mitte  zum  Kreu*«» 
der  beiden  sieb  gleichzeitig  von  deu  iüudütatiuuvu  berbewegeiiilen  Wa^en  eine  zweigeleisige 
AoBwriehstdle,  1^«  Wurtamg  der  eig«D»rtng«ii  Weicheii  besir.  Gclaisabnreigungen  an 
dMam  UebergangntdlcB  ht  nieht  ndtbiir;  die  Wagen  erhalten  dun  mv  anf  der  eine ii 
Seite  Rader  mit  2  Spurkränzen.  IHe  BtAer  auf  dw  anderen  Sdte-  eilid  e&ifiicli  eylindrieeli 
wie  bei  allen  Strassenfuhrwerken. 

Die  Gefahr  einps  Seilbruches  macht  besondere  Vorsii  htsmaassregeln,  speziell  die  An- 
ordnung »elbstthätig  wirkender  kräftiger  Bremaeu  uöthig.  Jeder  Wagen  erhält  mehrere 
Brameen.  Oft  sind  4  Taraeliiedeiie  Bremsen  an  4inieeiben  Wag«  angebnclii 

Die  Melmahl  der  beetebenden  Seilbabnen  hat  eine  geradlinige  Träfe;  doch  komnen 
audi  Linien  mit  erheblichen  Corven  TOr.  Dass  letztere  besondere  hOfiiontale  oder  geneigte 
Leitrollen  erforderlich  niaclien,  wodurch  erheblidie  Kraftverluste  entstehen,  dass  (iie  Curven 
daher  gerade  hier  thuulichst  zu  vermeiden  sind,  Itraia-ht  widil  nicht  erwähnt  zu  werden. 
Im  AUgdmeinen  wird  das  Seil  ia  Abat&oden  von  rd.  löm  durch  Botleu  von  lö~20cm 
DvrolimeaBer  untantitit.  In  Owen  erhalten  diese  Bollen  50—60  cm  Durebmesaer. 

Bei  TieleiL,  wohl  den  meisten  Bahnen  wird  die  rar  Bewegung  der  Wagen,  d.  i.  rar 
Deherwindnng  der  Beibnng  erforderliehe  Kraft  dadurch  erzielt,  dass  der  aheteigMide  Wagen 
ein  Cebergewicht  (gewöhnlich  durch  Füllung  eines  Wasser-Reservoirs)  erbalt.  In  diesem 
Falle  dient  znr  Kepulinjnp  der  Geschwindigkeit  entweder  eine  Bremsvorrichtung  an  der 
Seilscheibe  oder  gewöhnlicher  eine  Zahnstange,  die  gleichzeitig  dir  die  Nothbremseo  eiueu 
guten  Haltepunkt  abgiebt.*)  Ist  das  erforderliche  Wasser  nicht  aut  der  Höhe  vorbanden,  so 
mdbi  das  HenafMialfon  desaelben  den  grOesten  Thdl  ihr  Betriebskosten  aus.  Die  am 
Treben  der  Pumpen  in  diesem  Falle  erforderliehe  Kraft  kann  auch  direot  mwandt  werden^ 
wenn  man  damit  Aas  Acrbindcnde  Seil  auf  irgend  eine  Weise  in  Bewegung  setzt.  Eine 
dritte  Art  des  Betriebes  ist  die,  dass  man  sur  Bewegung  da  Wagwi  an  zweites  besonderes 
Seil,  das  -sng.  Zugseil  anordnet. 

Je  nach  den  besonderen  ürtliclien  Verhältnissen  ordnet  man  den  Motor  in  der  Mitte 
oder  an  den  ESndpunkten,  sowohl  oben  wie  unten  an.  Die  Anlage  des  Motors  an  dar 
oberen  Station  hat  den  Vortheil,  dass  hei  SWlbrfldien  der  Mofaw  am  oberen  Bnde  heaaer 
im  Stande  ist  das  Seil  zq  halten,  als  bei  der  Stellung  an  der  unteren  Station ;  auch  hat 
man  fihen  pe-wflhnlich  firip  hesfere  T'eher.sicht  üher  die  Strecke,  dagegen  ist  das  für  den 
Motor  erl'orderliclie  Hetriebrimaterial  (Kohlen  eveiit.  aucli  Wasser)  den  Berg  hinaufzusclialTen, 
au«h  die  Anlage  oben  auf  dem  Berge  theuer.  —  Zur  Sicherung  des  Betriebes  ist  vielfach, 
besonders  bei  gekrflmmten  Bahnen,  eine  tdegrapbische  Verbindung  swischeo  dem  Wagen- 
fBhrer  und  don  Eaaßhiniaten  hergestellt:^) 

Atfn(>sf<hi]rLuIir  und  pueu»tat!Silic  liisevhohven. 

Lk'vor  wir  hieriiiit  das  Kajiitel  (iber  die  liergbalmen  verlaaseii,  müssen  wir  noch  einige 
Worte  ükr  diu  atmosphüriächeu  und  pneumatischen  Bahnen«  insbesondere  über  das  System 
Gonitt  sagen,  weil  diese  Bahnen  nodi  am  leidbtestra  für  Bergbahnen  Anwendung  finden 
wwden.  Vorwiegend  haben  dieselben  nur  historisehes  Interesse^ 

*)  Atu  letatemn  Qnmde  findet  man  «Ine  Zalnttuigfe  tndi  b«i  den  folipesden  Betrieben. 

••)  Beschrdbun^  eiiwelner  Bespiele  siehe  Zeitg.  des  Verein»  DeQt«ch«>r  Ri-itils-Verw.  IgSn,  S.  Uli; 
1987.  No.  49  n.  No.  «2,  8.  567;  IS88,  &  21,  31,  164,  602,  621  0.  TIS;  Schweiz.  Baiii«il«.  18$?,  33,  41; 
1888,  Ba.  IS,  8.  50  (mit  Abbild.).  Bd.  tS.  &  190;  188»,  Bd.  14,  S.  i;  Zrftaebr.  f.  Tiranapertw.  1886,  N«.  Sft; 
1888,  S.  14.';  1S5J.  s  t)3. 104  n.  240;  le  g<hiie  dvll  1887.  fid.  U.  8.864;  D«ntMb»  Bauntg.  1888,  &480; 
Glaicr'«  Anoalea  1SS9,  Bd.  14.  &  lOä. 
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.Atmosphärische  EiHenbahnen*  nennt  man  alle  solche  Bahnen,  bei  denen  die  Wagen 
darob  V«rdfliiDang  oder  V«rdielitiiiig  tod  Luft  bewegt  «erden.  Zv  den  finden  ^d  die 
Wegen  mit  einem  Kolben  verbanden,  der  tiranBebiit  Initdieht  aehlieeeend  in  einer  besonderan 

Bfihrt'  zwi^ichen  den  gewfibnlichcu  Scbienoi  ngiAiadit  ist  und  durch  LnfUirack  oder  durch 
Luttvt'idüunung  in  bekannter  Weise  in  Bewegung  gesetzt  wird  (Genaueres  s.  n.).  Ist  die 
Köhre  «o  gross,  dass  der  711  hewe<,'en(|e  Körper  von  ihr  ganz  umschlossen  ist,  dieser  also 
gcwissermaassen  selbst  die  Kolle  des  Kolbens  übernimmt,  so  nennt  man  derartige  Förde- 
ruDgswcge  .poenmatieche  Bahnen*.  —  Die  Idee  der  atmoepbfttiKbMi  Babnen  i«t  eebon 
sehr  all  (Mit  1810);  eine  Zeit  lang  sind  aneh  viele  derartige  Bahnen  gebaut,  dicaelben 
sind  jedoch  ausnahmslos  etwa  eeü  1850  wieder  verlassen  worden.  Nafihtheile  des  Systeme 
siinl:  1.  die  Schwieriglieif  eines  vollkommen  lufMi>  liten  H/^hren?dilnsfc?;  2.  die  bedeutm» 
den  Keibungswiderstilmle  dos  ivdbeiis.  wodurch  sehr  viel  Kratl  verloren  geht;  3.  fast  un- 
überwindliche Schwierigkeiten  beim  iiangiren  von  Zügen;  4.  tbeuere  Anlage  und  Betriebs- 
keeten  der  BetridMoiaschiDen  (der  LuftpainpeD)  and  endlich  ö.  die  geringe  Leistangsßhig- 
keit;  ee  können  gleicbieitig  nur  wenige  Wagen  befördert  werden.  Ana  allen  dieeea 
CMnden  können  die  atmoq>hftri8chen  Babmm  mit  den  Hanjptbahnen  mit  LoeomotiTbetrid» 
in  der  Ebene  nicht  couctirriren.  Von  Bedeutung  kOnnen  sie  dagegen  wohl  noch  sein  für 
steile  Bergbahnen,  wobei  es  sieb  in  der  Kegel  nur  um  den  Transport  von  einem  Wagen 
bandelt,  Rangirbewetrungeii  Lran/.  nnii.'Uhig  niiid  und  vor  Allem  der  abwärts  gebende  \V;i|j;en 
selbst  den  grösstcn  Ibeil  der  für  die  nächste  Autfabrt  erforderlichen  Druckluft  wieder  berzu- 
atdlen  im  Stande  iet  Am  ToUkommeneten  ansgebildet  ÜBr  eokbe  Verh&ltiiieae  ut  dm 
Syetem  G  onin  *)  (erfhnden  1879).  Bei  dieeem  liegt,  wie  hei  allen  atmoepbiriachea  Bahnen, 
in  der  A(  hse  eines  gewöhnlichen  Eisenbahngeleises  ein  oben  mit  einem  Lingsschlitz  ver- 
sehene« l{(dir.  Der  in  dem  Rohre  sich  bewegende  Kolben  ist  mit  einem  Con!«trnctiniistheil 
in  Verbindung,  weither  durch  den  LSngsscblitz  des  Kohres  heraustritt  und  mit  einem 
kleinen  Wagen  zusammenhängt,  der  mittelst  Pulier  den  Zug  vor  sich  schiebt.  Der  Schlitz 
wild  dnreh  ein  foiüaiifnideB,  der  Länge  nach  biegsames  Ventil  geflchleeeen,  das  ans  2  dm:ch 
kleine  Stehbolaen  vabondown  Flacheieen  beetebt.  Das  obere  Tlaeheiseo  legt  sidi  im 
Bnhestaud  (bei  geSlBietem  Schlitz)  auf  die  Schlitzränder  und  trägt  so  das  im  Kohr  hängende 
untere  Flacheisen;  anf  letzterem  ist  das  eigentliche  keilförmiire  mit  Leder  gefütterte  Ver- 
«fchlussband  befestigt.  Durch  den  dem  Kolben  v<»raugehenden  eben  schon  erwaiuiten  Thoi! 
wird  das  Ventil  eiwa.s  gehoben  und  das  so  angehobene  Band  wird  durch  den  Kolben  selbst 
vollends  in  den  Scliüt?.  gepresst.  Wird  hinter  dem  Kolben  nun  verdichtete  Luft  eingelassen, 
80  sdneht  diese  den  Kolben  Yorwftrts  und  drflekt  das  Ventil  anf  die  ganie  Lftng«  hinter 
dem  Kolben  an  den  Tilngsspslt  des  Bohres  Inftdiebt  an.  Die  Lnft  entstribnt  einem  Besa^ 
voir,  in  das  sie  durch  die  hinali<,'ehenden  Zöge  wieder  gepresst  wird.  Für  ra  Thal  fahrende 
Lasten  wirkt  also  der  Kolben  gleichzeitig  als  Bremse.  Hiermit  angestellte  Vermiehe  m 
(leiif  haben  günstige  Resultate  ergeben;  zu  einer  Bedeutung  ist  aber  das  System  noch 
nielit  gel.uitrt.  , 

Auch  mit  pneumatischen  Bahnen  sind  schon  I8ü4  Hir  Personenbeförderung  in  London 
Versoehe  angestellt,  die  günstig  ausgefidlen  shid.  In  Folge  davon  hatten  swh  aiidi  Oesdl- 
scbaflen  zur  Ansnutzang  des  Prinzips  gebildet,  deoneeh  kam  es  in  keiner  Ausfflbmng  in 
Greesen.  Neuerdings  ist  das  System  für  die  grosse  Alpeubahn  (Mont-Cenis,  Gotthard) 
vorgeschlagen.  Eine  grossere  Bedeatung  bat  es  jedoch  bis  jetzt  nicht  erlangt.  Der  £r- 


*)  cfr.  Schweiz.  Bftuzeitg.  S.  153. 
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bauer  der  Pilatrusbahn,  Ed.  Locher,  will  dns  System  nach  seiuem  neuesten  Projert  zum 
Bau  der  Jungfraubabo  verwerthen.*)  Bekauut  .sind  die  Anwendungen  des  Systeuis  der  pneu- 
matiiNilteii  Balm  bei  d«i  Bobipost-Anlagen  Englands,  Wiens,  Berlim  und  New-Torks.**) 
In  neneitar  Zeit  ist  ein  weiteres  System  der  atnoqihftriseheii  Bahnen  von  QObel 

entworfen.  Derselbe  deckt  den  Längsschlitz  durch  IT)  cm  lange,  nach  der  Quere  bewegliche 
^fftallst  liiclicr,  w  f'lrhc  von  dem  foiischreitenden  Wagen  ciliar  nach  dem  andern  bei  Seite 
und  wieder  über  den  Schlitz  zurückgeschoben  werden.  Ob  diese  Einrichtung  sich  bewahren 
wird,  bleibt  abzuwarten;  bis  jetzt  sind  Versuche  nur  auf  einer  25 m  Inngen  Strecke  ange- 
«tdli  worden.  IHew  Mlleo  allerdings  günstige  Ergebnisse  geliefert  babeh.^) 

m.  AvMei^Diröhiliclie  ItakM^rsteme  fttr  Zwecke  der  iBdnetrie^  Porst»  nml 

LandwirthMliAft. 

/.  Die  sekwebenden  Draktseü6ahun  (Hängebaktun). 

Eine  ttchwebende  Drahtseilbahn  ist  eine  besondere  für  (Bergwinrks-  tmd  andere)  gewerb- 
Uohe  Zwecke  Anwendung  findende  Transpordvorrichtung,  bei  der  die  Laufbahn  (für  die 
K$der  der  Förderwagen)  durch  ein  über  eine  Awahl  Unterstfttmngen  frei  durch  die  Luft 
gespanntes  !)ralit>*ei!  gebildet  wird. 

Gewühnlicb  werden  diese  Babueu  kuiicwBg  alei  ,Draht^ilbahnen*  oder  auch  nur  als 
.Seilbahnen'  bezeichnet;  dies  ist  nach  unserem  Daf&rbalteu  jedoch  ungenügend.  Ebenso 
wie  alle  Bahnen,  bei  denen  die  Wagen  mittelst  Electromotoren  bewegt  werden,  electriscbe 
Bahnen  heissen,  beneiohnei  man  mit  •Ssübalinen*  allgemein  alle  solche  Bahnen,  bei  denen 
die  Wagen,  wie  oben  schon  einmal  gesagt  wurde,  mittelst  eines  Seiles  in  Bewegung  ge- 
setzt werden.  Charakteristisch  ist  hierfür  also  in  erster  Linie  das  eigentlich  bewegende 
Seil.  Dies  wird  gewohulith  in  unaulhörlieher  Bewegung  gehalten,  is^t  daher  auch  endlos. 
Die  Wagen  erhalten  dabei  Vorrichtungen,  mit  denen  sie  das  Seil  an  jeder  Stelle  der  Bahu 
«fgräftin  benr.  wieder  ftUeo  lassen  kOnnen.  Solche  Bahnen  sind  beispieilswase  die  amwi- 
kanisehen  Eabel-Strassaibahnen;  die  Voxridiinngen  znm  Erfhasen  des  Seils  heissen  hierbri 
Greifer.  Gans  ahnliche  Einrichtaagen  floden  nch  auch  beim  SeObetrieb  der  Hochbahn  in 
Hoboken  bei  New-York,  sowie  in  London. 

Eine  besondere  Art  die.ser  Seilbahnen,  besser  die.ser  .Bahnen  mit  Seilbetrieb •  sind  die 
ol)en  erwähnten  Berg-Seilbahnen.  Bei  diesen  hat  das  Seil  im  AUgeraeineu  nicht  nur  die 
Aufgabe,  die  Wagen  ni  bewegen,  sondern  anch  die  Besiänimmig,  die  Wagen  an  jeder 
Stdle  d«  abscbflisjgen  Bahnen  festnihalieii  (auch  beim  Stallstand),  also  die  abwtrto  ge- 
riehtete  Gomponente  der  Kraft  auftoheb«n.t)  Am  klarsten  tritt  dies  zn  Tage  bei  den 
Constructionen,  bei  welchen  2  Seile  angeordnet  sind,  wovon  das  eine,  stärkere  den  Wagen 
tragt,  das  zweite,  sehw&ohere  dea  Wagen  zieht.  Man  unterscheidet  sie  dann  als  Trag- 

*)*.«.  A.  Schweis.  Bunzeitgr-  1890,  Bd.  15,  S.  93  o.  134. 

**)  Or>nnncrf-<!  nbr  r  die  atmospliHrix  h<  n  und  pnenUatiMheu  Bahnen  siehe  Heiltlng«r  Y.  Waldeggt 
Bandbach  für  «iH^zivllu  EUenbahnUcliuik,  Bd.  1. 

*  ***)  Qenancrc  Bescbrcibang  nnd  Abbildang  Bicbe  Engineerinff  News  1890  Tom  2i.  MArz. 

t)  Man  könnte  übrigens  zweifelhaft  sein,  ob  dies  der  Hauptzweck  des  Tragseils  ist  und  vielleicht 
annclinien,  äa*»  da«  Tragseil  itit  Wesentlichen  das  Gewicht  zweier  Wagen  ausbalanciren  and  die  vom  ab- 
wärts gehenden  Wagen  renb^tete  Arbeit  natibar  machen  sollte.  Wir  wollen  darauf  liier  nicht  weiter 
etDgehen,  da  ee  von  keiner  fpmmit  Bedeutung  aein  dfirfte,  welch«!  der  Haupt-  und  welche*  etwa  der 
Nebenzweck  ist  ThatsScUich  dflrftc,  abgesehen  ron  dem  Einfluss  der  NntxUst,  bd  Abtudneig  TOB 
2  teilen  das  Tragseil  im  Wesentlichen  die  abwärts  gericlitote  Compuneiitc  des  GewidltM  der  Vagen  Mlf* 
nehjoeo,  wihrend  das  Zngeeil  im  WewntUcbea  die  Beiboog  la  UberwindeD  bat 

MlMirilll  &««»•«.  SteaHHiMuM.  iSn.  4 
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und  Zugseil.  Allerdingn  ist  hierbei  in  der  Hegel  das  Zugseil  mü  dem  Wagen  ftst  rer- 
buadoi;  dien  M  jedoeb  dmeham  nicht  nolliweiidig  und  nur  lo  haagt  zmdanflflrig,  ab  ei 
sieb  um  dm  Tnneport  von  2  donsh  ein  Tragseil  verbuidenen  Wagen  budalL  Gainnnt 
von  den  Weg^  wird  mao  dagegen  das  Zugseil  anordnen,  sobald  gleichzeitig  mehieve 

Wagen  panz  imabhänEri?  von  einander  bowpfrt  werden  sollen.  In  die^^em  Falle  würd<»p 
mehrere  Tragseile  und  an  Stelle  der  abwailH  gehenden  Wagen  auf  dem  (lijilt'l  des  Her^^es 
etwa  Gegengewicht  angeordnet  werden  müssen.  KbenäO  wie  hei  den  bUai»üeiihähueu  mit 
Seilbetrieb  vOrde  das  Zugseil  nnanfbOrUdi  bewegt  wndsD;  die  Wagen  mttosen  atadaan  nadi 
Bedarf,  etwa  snm  Bin-  oder  Aussteigen,  belieltig  davon  geUM  werden.  EBar  kommen  wegen 
der  grossen  Steigung,  der  dadurch  vernielirten  Gefahr  und  wegen  des  grÖ$!8eren  VAge:)- 
f^ewichts  der  Wagen  nur  noch  die  Tra}(«eite  hinzu.  (Jewöhidii  h  filM'rnijiimt  jedoch  bei  den 
Bergb.iluiiMi  mit  geringem  Verkehr  das  Tragseil  auch  die  Funktion  des  Zugseils  und  mao 
erhalt  dann  die  gewöhnliche  Berg-Seilbaho.  . 

Eine  weitere  Art  dieser  .Bahnen  mit  Seilbetrieb*  sind  die  weiter  antan  su  beepreehan- 
den  Bteicbert 'scheu  Drabtseilbabnea,  d.  h.  Hftngebabnen  mit  einnn  Drahtseil  ids  Laaf- 
balin,  deren  Wagen  mittelst  Seile  bewegt  werden.  Die  Vorrichtungen  zum  Befestigen  der 
Wagen  an  dem  stets  in  Bewegung  gehaltenen  Zugseil  .heissen  hier  Ku[^ung«n.  <0e- 
naueres  s.  u.) 

Alle  oben  genannten  Bahnen  werden  in  der  Kegel  kurzweg  Seilbahnen  genannt,  so 
dääü  man  nie,  wenn  man  v<m  euaar  Seilbahn  hOrt  oder  liest  (ans  den  Ueberschriften,  nament- 
lich bei  Literatufangaben),  weiss,  weldie  Art  der  Bahnen  gemeint  ist  Diasem  UabeMande 
abanbelftn,  edilagen  wir  folgende  Bezeicbnnngsn  vor: 

1.  Für  die  Bahnen,  die  ein  Seil  oder  eine  Kundeisenstange  als  Laufbahn  haben, 
die  Worte  .scIi webende  Seilbahn"  odw  kurz  «Hängebahn*  •).  Werden  die  Wagen 
dieser  Bahn  mit  Seilen  betrieben,  so  erhält  man  die  .Hängebalin  mit  Seilbetrieb*, 
wird  die  Bahn  electriscb  betiiebcn,  wie  auch  vorgeschlagen  wurde,  so  eotätebt 
die  .edeetrisQha  Hingefaahn*  (bisher  als  elaetrisdie  Dralitaeühahn  baadohnst). 
Das  in  einer  der  lenteo  Nummern  der  Zeitung  des  Varsias  Dentsdiar  ESaanbahn- 
Terwaltiinj.ren  gebmuchte  Wovt  .LuftsoUbahn«  atsdieirt  ans  ftr  diese  Bahn 
aiiiii  dnrehaus  passend  zu  sein. 

2.  Für  die  Bergbahnen  oben  beschriebener  Art  mit  einem  je  2  Wagen  verbiudMi- 
den  Seil  die  Bezeichnung  .Seilbahn*  oder  auch  , Berg-Seilbahn*. 

3.  FQr  die  abrigen  8ailbahn«n  die  gananare  Angabe  der  Art  dar  Bahn  mit  Hinra- 
Agen  der  Worte  .mit  Seilbetrieb«,  also  etwa  Straatanbahn  mit  Sailhelrkb  (die 
bisherigen  Kabel-  und  Taiibahnen)  oder  Stadtbahnen  mit  Seilbetrieb  etc. 

Xaeh  dieser  Abschweifung  kommen  wir  auf  die  Hiint,'el>ahneii  speziell  zurück,  und 
zwar  /unacbst  ^nif  .«;olche  mit  Seilbetneh.  Bei  diesen  sind  2  im  Prinzip  vimeinaader  vei^ 
scbiedene  Arten  zu  unterscheiden: 

1.  Hängebahnen  mit  festem  Tragseil  und 

2.  Hängebahnen  mit  einem  bew^ieben  Tragseal;  dies  bewagt  sidi  mit  dar  zi 
transportirendai  Last  fort  und  dient  glaichseitig  als  Zugseil. 

Letzteres  sind  die  älteren  sog.  englischen  oder  HodgSOa*sebMt  Drahtseilbahnen;  sie  haben 
namentlich  in  England  und  Spanien,  sowie  in  den  engliadiea  Kolonien  Verbreitung  ga> 

•)  Da»  ObripptiK  nioht  nnii'  Wurf  ITrinp-'^TiTin  ir-'tHIIt  dem  Vt-rfas^or  nicht  lie'ioriilers.  wiowotil  ,s-  an 
die  eiirenartipen  .hilrnjentl  ir  W  i,-en  erinnert;  auch  tindtt  er  selbst,  dan»  die  weiteren  B«zcichnnngs«ei»«n 
zi-  iiilii  li  iim^tänillioli  siml;  '-r  sieht  daher  Verbcttenmgitoztdüigini  gern  eutg^gott,  tuul  «ankfat  mv, 
daw  d«r  Winwanr  hierb«i  nltOno  tai^ß» 


.  kj  .i^Lo  uy  Google 
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fimden.  Sie  stehen  jedoch  au  Leiätuiigäiiihigkeit  deo  am  besteD  ausgebildeten  Blei  eher  t- 
seben  Babiuii  (s.  n.)  mit  £wter  Lmfbilui  «rhabUeh  nach  nod  werden  daher  imiiMr  mehr 
Terlasien. 

Die  einfachste  Art  der  Seilbahnen  mit  fester  Laufbahn  ist  die  oingeleisige  Seilriese; 
vollkommpner  uuJ  leistuiigstahif^er  ist  Jio  ,  lirotiis-Dralitsfilbahn  mit  hin- und  hfiirelifiKlom 
Betrieb'  *)  mit  2  Trau'äeilen  und  einem  die  Wagen  verbindenden  dritten  Seil.  Jedes  Trag- 
seil wird  nach  beiden  Richtungen  befahren;  die  Wagen  sind  mit  dem  dritten  Seil,  das  im 
WeieniticbeD  ab  Zugseil  wirkt,  unabänderlich  verbundeu.  Eine  weitere  Art  dieser  Bahnen 
sind  die  Bleichert'adien  eingeleisigen  DraliieeilbalineD  mit  1  Iktgseil  «ad  1  geeddeesoien 
ZngBeü.  Die  Wagen  werden  sugweiee  und  mit  grOeserer  Geeebwiodiglteit  beordert.  Weit 
wichtiger,  weil  erhebHch  lei^tuDgsffthiger  als  alle  diese  Arten  sind  jedoch  die  Bleichert- 
schen  zwei  gel  eisigen  Hängebahnen  mit  coutinuirlichem  Seilbetrieb.  Diese  werden  besonders 
dort  vortheilhaft  verwendet,  wo  es  sich  darum  handelt,  grosse  Terrainschwierigkeiten  zu 
überwiudeu  uod  wo  die  zu  luidentde  Last  in  einzelutiu  Parlieu  von  l.'iO— 800  kg  bel'Ordurt 
werden  tanin«  (also  etwa  com  Traospert  von  Bnen.  Steinen,  KeUen,  Sand  u.  deq;L  mebr). 
Hierbei  bestehen  2  Lnnf  Mumd,  die  gewöhnlich  ans  je  einon  Drahtseil,  ssltmer  ans  je  einer 
Bundeisenstange  gebildet  sind.  Bei  einer  mittleren  Länge  der  Bahn  sind  die  Seile  mit 
Kücksicht  auf  die  Veriinderungeu  durch  die  TernperaturscInvaTiknngen  nur  an  eiiicni  Kndf 
fest  verankert;  sie  erhalten  die  erforderliche  cou8tante  Spannung  durch  über  Kollcu  »iikeude 
schwere  Gewichte.  Ihr  Durchmesser  beträgt  20—40  nun  je  nach  den  Lasten  imd  den  vor- 
handeDen  Spannwetten.  Im  En^ermuigen  von  25^  50  m  sind  gewöhnlich  U&teistAttungen 
ai^iebmcht,  deren  Eft«  nach  itn  TerroinTerfalUtniasen  swiBchen  4—40  m  schwankt  Aus- 
nahmsweise kommen  Höhen  der  Stfilien  bis  100  m  vor.  Der  Abstand  der  Ständer  kaiin 
jedoch  in  geeigneten  Fillleii  sehr  gross  angenommen  werden  und  es  i,'iebt  Ausführungen, 
wo  die  Seile  bis  zu  5(H)in  frei  durch  die  Luft  gehen.  Weiten  von  HM»—200m  sind  nicht 
selten.  Die  Bahn  liegt  ätetä  so  hoch,  dass  der  Verkehr  unterhalb  der  Drahtseilbuhn,  sowie 
die  Bestellung  der  benutzten  Felder  in  keiner  irgendwie  nennensweriben  Weise  beeiullusst 
wird.  Bei  Uebergaogen  Ober  StrasMD  odor  Ob«  Eisenhahnen  sind  dditttidftcher  anzuordnen. 
-'  Die  Wagen  bestehen  in  der  Begel  aus  einsm  Itnglichai,  rediteekigea  Kasten  aus  Eisen- 
blech, der  in  einem  eisernen  Rahmen  derart  aufgehängt  ist,  dass  man  ihn  mit  Leichtigkeit 
zum  Zwecke  der  Entleerung  umkippen  kann.  Der  eiserne  I?;(l'i«ti  ii  hfuiift  mittelst  eines 
Gelenkes  an  einer  gnsseisemen  Iraverse,  welche  die  2  entspiecliend  dem  Öeildurchmesser 
ausgebohlten  Lautrollen  trügt.  % 

Die  Bewegung  der  Wagen  eifbigt  durch  ein  besonderes  endloses  Zugseil,  das  an  den 
Enden  Aber  grosse  SeihroUen  Iftuft,  von  denen  die  eine  bei  ebenem  oder  ansteigendem 
Terrain  durch  eine  Dampfmaschine  in  Umdrehung  versetzt  wird.  (Bei  l)ergigcm  Terrain 
ist  der  Betrieb  oft  selbstthätig.)  Zur  Unterstützung  des  Zugseiles  sind  an  den  Tragstän- 
dern der  Laufseile  gleiebzeiti*.''  kleine  Laufrollen  anwphracht.  An  dieses  in  fortwährender 
Bewegung  befindliche  Seil  werden  die  Wagen  durch  besondere  Kuppelungsvorrichtungen 
befestigt  und  so  mitgezogen,  um  an  anderem  Ende  selbstthätig  ausgelöst  zu  werden.  Aus 
praktischen  Bfloksichtsn  kann  die  Geschwindigkeit  des  Seiles  nicht  grosser  als  1^  bis 
2,0  m  sein. 

Die  gebräuchlichen  Euppetungsvorrichtungen  sind  zweierlei  Ai-t.  Die  eine  derselben, 
FriktionsknppeluDg  genannt,  befestigt  den  Wagen  am  Seil  durch  Festklemmen.  Durch 


*)  Vergl.  tlen  Artikvl  .Kiiiiges  über  Drahtseilbahnen*  im  Jahrgang  Itiä»,  Heil  ü  iies<fr  7^iUchti(L 
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Drebni^  tSaat  Hebels  wird  das  Seil  iwisdiea  efamn  euenlriseli  a1>g»niiiMii  DroAstAek 
tmd  «ioer  im  eisernen  Bahmeii  des  Wtgeos  befestigieD  BoUe  feetceUemmt.  Diese  Bolk 
tilgt  auch  (Or  gewöhnlich  das  Zogseil.  Bei  der  «weiten  Art  den  Maifonknppdangnppa- 

raten,  umfassen  2  gegabelt«  Fangklauen,  die  in  einem  gusseisernen  Gehäuse  befestigt  sind, 
kleinere  auf  dem  Seil  in  peringen  Abständen  befestigte  MnfTen:  letztere  bilden  einen  int^ 
grirenden  ikstandthoil  diei^er  Kuppelungsvorricbtungen ;  vou  ihrer  Befestigung  auf  dm 
Seil  hängt  die  Sicherheit  der  Kuppelung  ab.  Die  Frictionskuppelungen  genügen  nur  bei 
geringen  Steigungen. 

Der  Betrieb  der  ganien  Anlage  gestaltet  sieb  ide  Mgt:  Auf  der  Beladestation  wer« 
den  die  Wagen  auf  einer  durch  Weidien  mit  der  eigentlidien  Seilbahn  Terbundcnen  Hlnge- 

bahn  durch  geeignete  Vorrichtungeu  gefüllt,  von  einem  Arbeiter  auf  die  Soilhahn  gescbobm 
und  mit  <\cm  Zugs^eil  verhtmden.  Anf  der  Entladestation  angekommen.  \öät  sich  dt^r  Wae^'n 
si'lhsttlifitig  am.  wird  durch  einen  Arbeiter  nach  der  l>t'trefteii(len  Stelle  t^eschnben  um!  ent- 
leert, um  Hut'  der  audereu  Seite  zur  Beladestation  zurückztikfhreu.  Der  Betrieb  ist  also 
ein  oonlinniilieher;  auf  der  einen  Seite  der  Bahn  laufen  die  Teilen  Wagen  ron  der  Bdide- 
naeh  der  Endstation,  wfthrend  auf  der  anderen  Seite  die  leeren  Wagen  rarfifikkommea. 
Durch  Vergröäserung  oder  Veningerung  der  Abstände,  in  denen  die  Wnp^en  aufeinander 
folgen,  Iftsst  sieli  die  Tyeistnni^ffti]ii<i:keit  den  liedurfuii^son  ent^spreehend  variiirn.  Nutz- 
hringrender  ^vird  die  Anlage  noch,  wenn  damit  auch  Rflckiransport  verbunden  ist,  wie  aoiefaes 
Ott  der  Fall  ist. 

Mit  einem  durchgehenden  Zugseil  liksst  sich  bei  ebenem  Gelände  eine  6— 7  km 
lange  Strecke  betveiben;  diese  ist  alsdann  in  geraden  Linien  durchzufahren  und  erfordert 
naeb  Obigem  Bedimnngsmannschaft  nur  an  den  Endpunkten.  Bei  grosserer  Linge,  in  ge- 
bilgigem  Terrain  auch  schon  bei  geril^[erer  Länge  werden  häufige  Zwischenstiti^uiin  iinth- 
wcndig.  An  solchen  kann  dann  auch  die  Bahn  einen  Winkel  beschreiben;  auch  können 
daran  beliebig  viele  Zweigbahnen  anschliej^.sen.*) 

Der  KnifTverlirnnch  ixt  l>ei  ullcii  solehen  Hahnen  sehr  klein;  verlorene  OefTille  sind 
fast  gati/.  uusiihiidlich.  Die  Anlage  j.olclitr  Bahnen  ut  billig,  Grunderwerb  ist  fa.st  gar 
nicht  uötbig;  Bäche  und  Strassen  werden  leicht  übersetzt.  Die  Leistungsfähigkeit  ist  für 
Tide  FftUe  durchaus  genOgend.  Bei  Berlin  besteht  eine  Anlage,  bei  der  stOodlidi  180 1 
bewegt  werden ;  Tonugsweise  geeignet  sind  sie  fOr  Leistungen  bis  SO  t  stflndlicb.**} 

Soweit  bek|ttnt,  sind  derartige  Bahnen  bisher  nur  Ittr  Glltertiansport  ansgeflkhrt  wor- 
den. I'rojectirt  ist  jedoch  auch  eine  schwebende  Drahtseilbahn  für  Personenbeföiderung 
auf  den  PiialiislM  rg.   Hierbei  soll  der  Fenonniwsgen  an  sechs  nebeneinander  befindlichen 

Drahtseilen  aiit";,'e!uuiirt  werden.***) 

Eine  gewis.^e  Aehnlidikeit  njit  iliej-eu  ISaimeu  zeigen  die  oben  besprocheneu  Entwürfe 
für  Stadt-  und  Uuchbahneu  von  Kuus,  Meigh  etc.,  da  diese  Coustructeure  ebenfalls 
hängende  Wagen  Terwenden;  die  Unterstütsung  erfolgt  hierbei  jedoch  durch  Träger,  aud 
sind  die  Seitensehwantrangen  der  Fahnenge  durch  weitere  seitiidie  Bider  angehoben. 

•)  Bi^sclircibunjr  einzelner  Bahnen  rxnä  Df  t;iilM  «  o.  A.  Zeitüchr.  ile»  Vereins  Deutscher  Ing.  1887, 
S.  iH'^;  Ziitochr.  f.  Triuuipurlw.  1886,  No.  9  un>l  IV»,  ij.  200— 2.23  i  Dcuttche  Bauzcitg.  1886,  8.  m 

**)  Di*  bekanntettcn  der  «wflihmiideii  Flnn«ii  Ar  iemUfft  Bahnen  tbtdz  Blefebert  A  Comp, 
in  I.vi|>zi)if.  J.  I'ohü^  in  .Siegen  and  Th.  Obaeh  in  Wien.    Uni  die  AmbildDlift  dioar  Balmfln  hat  ncfc 
vor  Alien  log.  Bleichert  in  (iohliit  l>«i  Lcipiig  vctüieut  genuKliL 
•**}  etr.  Die  BtnBaenbthn  1889,  8.  166. 
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SoUiBBRlkii  mOgen  der  VoUsttndigfcdt  halber  nodi  «nrftbiit  werdnt:  <Ke  HtagebahDea 
mit  eleetri8e]i«ni  Betrieb,  daa  Telpberage-Syatom.*)    Dabei  bertefat  die  DnbtaeflbahD 

aua  einieloen  Stahldrahistücken,  die  abveehselnd  mit  dem  positiven  und  negativen  Pole 
der  Dynamomaschine  in  Verbindnn?  stehen.  Der  7jXig  hat  eine  sAlehe  Lange,  dass  die 
am  Anfang  und  Knde  befindlichen  Ki>Uen  immer  auf  ver^cliiedt'n  gehidenen  Drahtseil- 
ätQcken  laufen  Der  dadurch  von  denselben  überDommene  Strom  wird  mittelst  isoUrter 
Kapfecdrlhte  dem  Motor  mgrfllbrL  —  Bü  Idee  iat  aabr  bald  wieder  aufgegebea  worden, 
Oboe  eine  Bedentnoft  erlai^  in  bab«u 

2.  Vü  troHspwtdbltn  BakutH,**) 

Die  transportabelen  oder  tragbaren  Bahnen  haben  in  neuerer  Zeit  erheblich  an  Äus- 
liri'itiiug  und  Bpdpiitnnij  «»ewoniipn.  Rif  werden  znr  Zeit  verwandt  nicht  mir  für  ZhooIco 
der  Forst-  nnd  Landwirthschaft.  der  Industrie  sowie  des  Bauwesens,  sondern  anch  für 
militäriäche  Zweclie.  Von  berufener  Seite  sind  sie  als  die  eigentlicbeu  «Looalbaimen  der 
Zukunft*  beaeiddwL  Im  AUj^emeinen  kann  man  xwei  Hauptgattungen  der  ladastrie-  und 
Veldbabnen  mirimaebeiden: 

1.  festliegende  Babnen,  in  der  Begel  fttr  iDdnatriesweeke,  für  Hüttenwerke  und 
Fabriken  jeglicher  Art  nnd 

2.  die  eigentlichen  bewegliclieu  Baiinen  f&r  Zwecke  der  Land-  und  Forstwirtb- 
eefaaft,  der  MoorcuUur  u.  s.  w. 

Auf  die  erstere  Art  wi4]«i  wir  hier  nidit  weiter  eingeben.  Bs  sind  dies  niögUchat 
einfach  geinute  Sebmal»piiibabnen  von  0,4  bis  0,6  m  Spnr,  deren  Constructien  von  der- 
jenigen der  gewöhnlichen  Bahnen  nur  wenig  abweicht,  nur  dass  ABes  vid  einfacber,  leiohter 
und  primitiver  gehalten  ist.  Bc8onder»  r  Art  sind  nur  die  den  Zwecken  genau  angcpassten 
Betriebsmittel,  auf  die  wir.  da  sie  mit  denen  der  Feldbahnen  im  Wesentlichen  öberein- 
stimmen,  weiter  unten  noch  kurz  zurückkommen. 

Za  der  zweiten  Gattung  gebOroi  inübesondere  auch  die  sog.  Waldbahnen,  das  sind 
rerftbwgebaid  angelegte  Babnen  anm  Transport  der  Hoher  beim  Abbeizen  eines  grOeseren 
Wäldes.  IMeae  Waldbabnen  besteben  in  der  B^I  ans  zwei  Tbeilen,  von  denen  der  erste 
Theil  völlig  festliegt,  oft  über  10km  lang  ist,  wUumid  der  zweite  Theil  leicht  bewegHch 
ist  und  bis  zum  Holzschlag  an  den  verschiedenen  SteBen  vorpetrieLen  wird  (bei  atisg'efnhrten 
Beispielen  3— 3,ö  km  lang).  Auf  letzterem  Theil  fahren  stets  nur  einzelne  Wuj^en;  die 
Bildung  der  Züge  erfolgt  erst  an  der  Weiche,  au  der  die  bewegliche  Strecke  von  der  fest^ 
liegenden  afazwdgt  Fast  allgemein  betrigt  die  bieilllr  rerwandte  Spurweite  60  em.  Eine 
solche  Babn  iat  in  der  Hegel  nur  wenig  tbeurer  als  «Loe  Knfippelbahn,  dagegen  billiger 
als  eine  Kies-  oder  gar  Steinbahn,  daltei  jedoch  bedeutend  leistungsfähiger  und  biUiger  in 
dtn  Transportkosten  als  jeder  andere  Falirwep.  Anf  der  festliegenden  Strecke  werden  wohl 
noch  hölzerne  Sehwellen  aus  Hulbhölzern  mit  stärkeren  Schienen  verwandt,  die  beweirli*  iie 
Strecke  ist  aber  in  der  llegel  nach  Art  der  im  Folgenden  besprochenen  Feldbahnen  gebaut. '*^*) 

•)  rfr  Zeitüchr.  dea  Yflnim  DealMh«  Ing.  1886,  8. 984;  I)ingl«T*i  Jounua  1886,  Bd.  SS9,  &  410; 

Orf,'itii  liJi'ti.  S.  £40  etc. 

'•)  Vergl.  Oberbau  und  Betriebsmittel  der  Schmalspurbahnen  im  Dienatc  der  Industrie,  Bauwe-wn, 
l.mA-  unJ  Forstwirthschaft  a.  A.  von  E.  Dietrich,  IVofcasor  an  der  KgL  techniaehen  Bochwbale  in 
Berlin.    Erschienen  Berlin  1889  b«i  Julius  Bohne. 

Besch reibunj;  von  ausgefflhrten  Waldbahnen  mit  nianni (^fliehen  Detail«  s.  u.  \.  Centralblatt  tl«r 
BMTerw.  8.  G4  u.  Zeitg.  des  Vereins  Dmtscher  Biaeiib.-Veni«lt.  18SG,  Ü.  47G  n.  789  -,  Deutsche  Btu- 
Mitoiig  1866,  S.  140. 
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Cliantkteristisdi  für  die  taunportaUfln  fialuiai  ist  bekaaddioli  die  ZamumepeetaEa^; 
de«  SdiieiMiwi^  «ne  etOMlieii  taniee  «JeeheeS  von  denen  jedei  einefai  nur  eo  «dtver 
isti  dasi  es  von  einem  Mann,  der  sich  ^ew$luifidi  z wisch eii  den  Schienen  befindet,  ge- 
tragen werden  kann.  Allein  rationell  für  diesf  Bahnen  ist  der  QiiprschwellenotK'rliau.  Die 
Feldbahnen  haben  (uiit  Kück.sicht  auf  dim  Tragd'Q  der  Joche)  eine  Spurweite  voo  0,6  md 
0,7  m;  die  einzelnen  Joche  »iud  gewöhnlich  l,2ö  bis  2,0 lu  lang. 

Dae  VotbiU  fSat  alte  derertigeo  ConetraetioiMn,  deren  ee  eine  gaan  Unnlil  gieU» 
ist  daa  System  Deeanville.  Bei  dieeem  beatehca  die  Qoneeiiwdle«  ana  flachem  Stakl^ 
blecli,  das  zur  Erhöhung  der  Steifigkeit  auf  der  ganzen  Länge  zwischen  den  Schienen  io 
der  Mitte  der  Breite  eine  Aufbeultinp  erhalten  1iat.  Für  weichen  Boden  und  in  ('urvpn 
wird  unter  jedes  Ende  ein  nach  einer  Viertelkiijj:el  gebogenes  Staliiblech  geschraubt  1;: 
der  Uegel  liegen  die  Schwellen  ohne  Weiteres  liach  auf  dem  Boden.  Die  Scliieneu  von 
nur  40 — 50  mm  Hdhe  sind  mit  den  QaeraehweUen  fest  vennetet;  ab  Hateiial  tmpfiddt 
neb  vor  Allem  dw  StaU.  Zar  Verbinduiig  der  eimeinen  Joebe  «UeoMi  laaeben,  die  an 
einem  Schienenende  festsitun»  am  andern  werden  sie  durch  einen  dorebgesteekteil  Stift 
befestigt.  Diese  Laschen  müssen  sowohl  ein  Ausbiegen  nach  der  Seite,  wozu  namentlich 
in  Ciirven  eine  T^^nden/  r".rli^'<rt  jIs  auch  ein  Verschieben  der  Länge  nach  verhindern. 
Dit!  Verbiiiduug  niii^s  mit  Kucksicht  auf  die  Unebenheiten  im  Boden  eine  geleukariige 
sein:  der  Qelcnkpunkt  soll  möglicbst  nabe  am  Scbieneukopf  liegen.*)  Das  Verlegen  dieser 
Art  Babnen  ist  so  einihcb.  daas  nrei  geflbte  Arbeiter  bisrvon  in  einem  Tage  Aber  2,5  bn 
nen  verlegen  oder  wieder  anAMbwea  lauten,  a«ch  kann  tin  Aibdt»  über  250  n  in  dner 
Stunde  seitwflrts  schieben.  Zur  Herstellung  der  Cnnen  sind  vom  iSaen-  nnd  Stahlwerk« 
in  Osiialirück  besondere  Trapezjoche  mit  zwei  ungleich  langen  Sehienen  eingeführt,  mit 
denen  mau  je  nach  dem  Aneinanderfflgen  der  Joche  sowohl  gerade  Ötreckuu  als  auch 
Curven  verlegen  kann.    Zulässig  sind  bei  l't'erdebetrieb  iiadieo  von  10^2.')  m,  bei  Loco- 

moÜTbetarieb  solebe  von  20—50  m  Duiebmesser.  Oft  werden  solche  Babnen  von  Tenefaie- 
denen  Seiten  her  verlegt^  alsdann  werden  eigenartige  »PaasstOeiie*  wforderlieb;  bei  diesea 
sind  beispielsweise  die  Scbisnen  U- Armig,  so  dass  sie  über  die  gewdbnlicben  Schienen 
gelegt  werden  kennen. 

Die  verschiedenen  Oberbau-Systeme  für  diese  Bahnen  weichen  hiervon  und  von  einander 
hauptsächlich  in  der  Form  der  <4uerschwellen  und  io  der  Art  der  Befestigung  der  Schienen 
ab;  ancb  die  Verbindung  der  einz^lnm  Joche  unter  ejnaoder  ist  venebieden.  Mehr&ih 
sind  die  Sehweiten  U-ftrm^  gestaltet,  doch  kommen  audi  wdlenfltomige  nad  wieder  gans 
Hache  Schwellen  vor.  Fär  die  Wahl  der  Schwellen  sollte  vor  Allem  ein  gutes  Auflagern 
auf  dem  Boden  maassgebend  sein.  Die  Befestigung  der  Schienen  erfolgt  gewöhnlich  durch 
Niete  oder  durch  Klemmplatten,  beim  System  Paupier  einerseits  durch  die  um  180" 
gebogene  Schwellen  aus  Flacheisen,  auderüeitü  durch  Klemmplatten,  bei  anderen  Systemen 
durch  hakenförmige  Bleche  u.  A.  m.  —  Die  Schienen  sind  gewöhnlich  breitbasige  Vignole- 
Schienen  von  geringer  Httbe,  die  Firma  A.  Legrand  in  Mona  verwoidst  aber  noch 
Bnumel-Sehienen.  Anf  weitere  EinxelbeiteB  können  wir  nicht  eingeli«,  asQiaen  Tiefanehr 
auf  die  Literatar  Terwdsan.**)  Kwr  nodi  ein  |iaar  Worte  über  die  Betviebsniitfesl. 

*)  Ueber  die  MiiMte  CoBatraction  dieier  Torbiadiefn  (Patotfc  Krapp)  a.  Oeataalblatt  Aet  Bu- 
Tcnmlt  dO.  8.  41S. 

**)  I.  vor  AUem  dti  oben  «niivffebeiie  Bach  von  PnifetMr  Dietrich,  todtan  MKch  Centnlbiatt  IflST, 

S.  Ci\  :  Z.  it.sc  lir.  f.  Tnuispurtw.  ISSr,  No.  20.  I8.S8,  .S.  35,  1889,  8.  284 ;  J>i  n  u'l  c  r  \  Juurual  1886.  Hd.  260, 
&  SGU;  OrgM  1886.  6.  UO,  lä89,  S.  Zeit«.  d«s  Veniw  Dwtacbw  Euenk  Verwalt,  ISäS,  S.  lU, 
Sw  81— 8S{  EagiMeriag  iBSt  I.  CL  477—482»  Oerterr.  BienlMhagiwtB  1888,  &  85. 
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Die  Wageu  sind  fast  stet»  aus  Eisen  hergestellt.  Allen  gt^tiioin-^am  ist  ein  stark 
coastruirtes  Untergestell  mit  4  niedrigeo,  kleinen  R&dera,  auf  welches  je  nach  dem  Zweck, 
ni  dem  die  Wagen  dieaes  soUeo,  Teraehiedene  Ob«rttieU»  gesetat  w«rdeD.  Ffir  Werk- 
stUteD  and  rar  Beftirderung  too  Bamteinm  oder  dergleidien  dient  -die  einfeehe,  entweder 
mit  Bohlen  oder  mit  KifTelblech  belegte  Plattform.  Zur  Beorderung  vfui  i,'(Mchnittenem 
Holz,  Säcken  und  dorgl.  erhaltfii  die  Wagen  .scitlirlie.  j^rrade  od^^r  aiirh  gohogme  Rund- 
pisenfTPiander  mit  yuerverWndungcri.  Für  die  IJotorilfTmit,'  von  Enio,  Kohlen  und  der- 
gleichen dieuen  die  bekannten  Kippwagen  mit  Blechkasten,  die  auf  Zapfen  ruhend  und 
mit  Handgriff  veRMhen,  leiclit  mngesttlret  werden  können.  Für  Kwedie  der  LindwirtiK 
•diaft,  also  Ar  Thui8|iort  von  Fiilebten,  sind  ^e  Seiteowftnde  und  der  Boden  der  Kipp- 
gtStan  diirebbrochen  hetgestellt  Zum  Tlransport  von  langen  Oegenst&nden,  wie  von 
Baumstämmen,  Kanonen  und  Aehnlichera  werden  auf  den  Trucks  noch  besondere  Drehgestelle 
mit  paMf?"»rmif2:eiii  Aufsatz  anfroordnot,  die  beim  Dtirehfahron  von  Cttrven  in  Thatijrkeit 
treten  etc.  etc.  Speziell  erwähntii  wollen  wir  noch  die  Wagen  nach  dem  Patent  von 
Ernst  Hildebrandt  in  Maldeuten;  es  sind  dies  eine  Art  Karren  mit  2  hintereiuander- 
KOf^mden  BAdem  mit  Spurkrluien;  für  diese  sind  au  den  Verwendungsstellen  nur  einfache 
Schienen  so  Tcrlegen,  auf  denen  sie  Ins  zum  eigentlichen  Oekns  fortgefthrt  wffirden;  dort 
werden  m  zu  je  xweien  durch  einlkehe  hftbeme  Qneiriegel  zu  einem  Tieirtderigen  Wegen 
Tereinigt*) 

Wenn  auch  die  Mehnahl  dieser  Bahnen  durch  Menschen  oder  Pferde  betrieben  wird, 
so  ist  doch  auch  der  Locomotivbetrieb  durchaus  nicht  selten.  Auch  hier  ist  in  erster 
Linie  die  Cnnstruction  DecauviUe's  zu  erwähnen.  Die  von  ihm  gebaute  Locomotive 
lüsst  sich  unschwer  in  Theile  von  nicht  sehr  grossem  Gewicht  zerlegen;  sie  ist  daher  auch 
gewissermassen  transportabeL  N&chstdem  sind  hierfür  von  ganz  besonderer  Bedeutung  dit» 
BOgenaantra  DoppeUoeomoliTen,  inabesondere  die  Gonstmctioiiea  TonFaIrlie«  Herer  and 
Hallet,  die  ja  in  leiiter  Zeit  so  vid  von  sieh  reden  meisten.**)  Auch  die  Klose'eehea 
CurvonloceaiotiTen  kommen  in  Betnudit 

Ein  gUnamdee  Beispiel  ftr  die  Letstungsfthigkeit  solcher  Bahnen  lieftnle  die  nach 

dem  System  Decauville  gebaut«  Pariser  Ausstellunfi^sbahn,  mit  der  täglich  ca.  50,000 
Personen  l>efi:irdt'rt  wimleu.  Feberhaupt  dürften  diese  Bahnen  für  locale  Zweekf  noeh  eine 
grosse  Verbreitung  erhalten;  insbesondere  g4:heinen  sie  für  KriecTi'xwecke  sehr  werthvoll. 
Sie  bilden  einen  Transpitrtsteg,  der  rasch  und  leicht  hergestellt,  allen  Strassen  au  Leistunga- 
fthighrit  weit  ftberlcgen  ist  und  diese  Leistungsfähigkeit  auch  dauernd  behUt,  w&hrend 
die  Strusen  durch  den  Hasaentraiuport  bm  mangelnder,  wenigstens  nngenOgeader  Unter- 
hfiltnng  sehr  bald  wstSrt  sind.  Verwandt  sind  sie  im  Kriegsiweeken  in  iJginr  für  die 
französischen  Truppen  und  in  Afghanistan  für  die  englische  Armee;  bekannt  ist  auch,  da&i 
das  Eisenbahnregiment  gri^ssere  rebiiti<,'on  mit  solchen  Bahnen  anstellt.  Für  Bauzwecke 
sind  sie  im  grösseren  Maasi^tabe  verwandt,  u.  A.  heim  Bau  der  transkaspischen  Kisenbahn, 
woselbst  über  100  km  Hilfsgeleise  verlegt  wurden,  sowie  beim  Panauia-Kaual.  Auf  der 
Insel  Portorico  liegen  300  km  solcher  Bahnen.  — 


*)  cfr.  CentnlU.  d«r  Bfesvcrw.  1888.  S.  491 

••)  cfr.  n.  A.  Z-it?.  Ar<<  V, t^miih  Deutscher  EiV-  nlK-Verw.  1880.  8.  114,  187,  34$  V.  347j  «Mtwa 
S.  759,  m,  873  u.  881 ;  Civiljugenicur  1889.  S.  279  -  2V8. 
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IT.  Xwm^kimt»  aikiltre  BaliiMysteiiM  flr  «ig»MrUg»  TeridUtnlMe. 

/.  /'/(■■  I- inschiftictihahn. 

Das  l^ostrrhon.  den  liuii  dt-r  l^alineii  für  untfrgoordnete  Zvvpi  ki-  billi<,'er  zu  L'c^talten 
und  namentlich  »n  Uiuoderwerbäkosteu  zu  sparen,  liat  schon  vor  langer  Zeit  zur  Krtinduog 
mid  fiü^hrmg  d«r  BiudiicnDlMlHien  g^krt,  die,  wie  der  Name  nagt,  aidi  dsdncli 
tuneiehDeii,  daf»  sie  nur  eine  Tragadtieoe  haben.  Wir  flbergehen  dabei  die  viden  iltem 
S]r>tei"«t  die  nur  noch  gescbtchtlichen  Werth  habeo*)  und  wenden  ans  sogleieb  am 
Wichtigsten  aller  Systeme,  d.  i.  zu  demjenigen  von  Lartigue.  Dieser  verwendet  mx 
Unterstützung  der  Tragschienen  dreieckige,  etwa  1,0  m  hohe  BAcke,  die  in  einfa*  h>-r  Weu» 
aus  Winkeleisen  constrnirt  sind  und  alle  Meter  angeorduet  wtiriieu.  la  d^r  Mitte  jeder 
Fahrscbiene  sind  zwei  benachbarte  Böcke  durch  ein  Andreaskreuz  mit  einander  verbunden. 
HierfibfT  b&ngen  die  Betriebsniittel  eattelartig.  Die  BOdce  stdieo  anf  (^iienicliwelln, 
welche  direet  anf  den  Grdboden  gelegt  sind.  Um  ein  Pendeln  der  Fahrmige  zu  Ter- 
meiden,  ertaalttfn  diese  ausser  den  TragrSdem  noch  seitlich  angebrachte  Laufräder.  Diese 
stQtzen  si<  li  treten  Tjanfschienen,  welche  an  den  hei  pits  orwfilinteu  Böcken  etwa  <*.7  m 
unterhalb  der  Lauts>i  liicn^n  augebracht  sind.  Ik'i  «ler  Buhn  von  Listowel - Ballyhuninn 
wiegt  der  ganze  überbau  nach  diesem  System  (bei  eiueui  Betriebsgewicht  der  Locomotite 
von  imgeaamrot  6^5  t)  pro  lfd.  Metw  nnr  47  kg,  wovon  18,3  kg  anf  die  Fkbnchiene  und 
2  X  5,5  kg  anf  die  Leitnehienen  eatfiillen.  Sowohl  die  LocomoÜTe,  wie  die  Wagen  sind 
zwoitheilig.  Die  zu  beiden  S>>ifen  <1er  Fahrschienen  herabhftngenden  Langkessel  schliessen 
die  eigentliche  Ma.schine  zwischen  sii  li  «  in.  IMf  üntfrstfitzung  der  Maschirio  prfolgt  durch 
;}  gekuppelte  Häder,  wovon  jedoch,  um  (iic  scInulVn  Ctfrvon  leicht  Lietaliren  zti  kennen, 
nur  1  llad  fest  auf  der  Achse  sitat,  während  die  beiden  anderen  sich  der  Krümmung  der 
Tvagadiioie  entsprediend  rinsbellen  können.**)  Loeomotiven  und  Wngen  sind  so  einge- 
riehtet,  daai  de  ron  beiden  Seiten  bedient  werden  ktaneo  und  der  Führer  seine  Stellung 
dabei  nieht  zu  ftadem  branchi  Der  Tender  hat  jo  einen  Kohlen-  und  Wasaerbehilter 
auf  jeder  Seite  der  Schiene  und  ist  mit  einer  kleinen  Maschine  ausgestattet,  die  auf 
starken  Steigungen  in  't'hiltigkeit  tritt,  so  dass  hierbei  auch  das  Gewicht  dos  Tenden 
nutzbar  gemacht  wenii'n  kann. 

Besonders  beächteui<wertli  und  interessant  sind  die  sogen.  Drehscheiben-Weichtu***), 
d.  s.  Dreb^heibeo  mit  bocbliegendem  gekrümmten  Scjiienenstnng,  wodnr«h  d«r  Uebcrgang 
ganzer  Zfige  nach  Twsehiedenen  Bichtnagen  vermittelt  wirl 

Erhebliche  conatructiro  Schwierigkeiten  machen  die  Debergftnge  der  Woge.  Li^ 
die  Bahn  nidit  ausnahmsweise  so  hoch,  dass  der  Weg  darunter  fortg^brt  werden  kann, 
so  wird  entweder  ein  Thoil  der  Lartigue 'sehen  Bahn  bei  Seite  geschwenVt.  um  die 
Durelifiibrt  /u  ;;'estattcn,  oder  aber  es  wird  der  Wc«^  hi«<  -mx  Oberkante  der  Schiene  ange- 
höht und  ilt'i  eigentliche  I  el)ergang  durch  2  Klappbrücken  gebildet,  die  beim  Herannahen 
eines  Zuges  goiioben  bezw.  aufgeklappt  werden  müssen.  Die  erstere  (Jonstruction  ist  nur 
bei  wenig  bonutKten  Feldwegen  xultesig.  Durch  geeignete  Abeehlnssvonichtungen  wiid 

*)  Hierfiber  sieh«:  Keil«,  de«  Verwoa  Dentacher  £iMab.-Verw.  1SS9,  &  58/55;  Ea^eering  mm 
24.  Deccinber  1886. 

*•)  Fktent  TOD  Anatole  Hallet  in  Fkrte;  No.  391M  In  DeatMhlsnd. 

***)  AIa  Dn-hsclicik-n  mit  l''  l^rümiuloin  ^>chiencll'4trang  der  Lsrtigtte'tdMB  BMllbs]l1lb«iS.G«Mll> 
sofaaft  tu  Lvudun  ffir  Deutachlaud  (latcuUrt  unter  No.  45962. 
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erreicht,  dass  der  betreffende  Paasaid;  das  Gebiet  der  Bahn  nicht  «iMr  verlaiMB  brnn,  bis 
die  Bttbn  irieder  nngMdiweDkfc  kt  Immwliiii  iber  bleibt  du  Aaofdatiiig  d«r  W«gObecgii^ 
ein  Bchwaeber  Fmkt  des  Sjfsteme  nsd  eine  grosae  Oefthr  fita-  den  Betrieb,  abgeielMn  ven 
den  gronen  Koeten  dieser  Gonstrndionen. 

Ab  ToitbeUe  dieser  Bahnen  «erden  angefftbit: 

1.  Binflidihdt  und  Leichtigkeit  in  der  HenteUnng, 

2.  geringe  Anlage-  und  Unterhaltungskosten,  inabesondere  geringe  GronderwerW- 
kosten  und  kleine  Erdarbpiteii ;  die  Fahrrpiipe  solkn  biJliper  sei»,  als  bei 
andonni  Bühnen.  Anhf^hcn  und  Vertiefungen,  kleine  Bäche  etc.  sind  oluie  be- 
sondere Bauwi'rke  zu  üliorsetzen. 

3.  Verwendbarkeit  für  hügeliges  Terrain  wegen  des  leichten  Ausgleichs  der  Höhe 
dvTcb  verachieden  hohe  OesteBe;  dednrch  iat  nnek  die  Enieliing  günstiger 
Stajgungnrerbaltukse  mOglieb. 

4.  Die  Linie  ist  leiebt  zu  eotwicilcdnf  da  aebr  achirfo  Curven  leiobt  zu  doreb- 
fahren  sind.  Sellist  for  grossere  Qeecbwindigiceitat  M  Bedien  von  20— 30  m 
ralääsig;  es  bommen  aber  sogar  Gurren  mit  3  m  Radius  7er  i  dabei  Stngungen 

big  1 :  12. 

5.  Die  Bahn  kann  sehr  leicht  electriach  betriebeD  werden. 

(k  Die  Bahn  ist  den  Elementarereipnissen,  wie  Ueberscbweri>n>iin"/pn.  Schneestürmen, 
Sandvorwehnn^^ftn  etc.  weniger  ausgesetzt,  wie  Jede  and^ie.  Sie  siod  daher  vor- 
züglich anwendbar  in  der  Wüate  odm'  iu  Ueberachwemmuugägebieteu,  vto  durch 
Dtmme  unmllange  Stauungen  hen  orgerufen  werden  «urdeD. 

Das  Letntere  acbnnt  uns  besonders  wichtig  zu  sein;  für  solche  TerbUtoiaae  amd  die 
Lartig«e*aehen  Bahnen  flberbanpt  niebt  m  enietsen.  Nftehstdem  kOnnen  rie  ratioDell 
aein  bei  selir  ooupntem  Terrain,  da  sie  im  Stande  sind,  sich  in  Schluchten  zu  entwickeln 
oder  solche  ebenso  zu  umgehen  wie  Vicinalwege  Schliesslich  scheinen  sie,  entsprechend 
umgestaltet,  sehr  peeijrnet  für  Strassen-Hochbahnen  zu  sein  (s.  o.),  da  f»ie.  abgesehen  von 
der  Möglichkeit  der  Diirehfahmng  scharfer  Krümmungen,  nur  einen  Träger  und  nur  eine 
Stützenreihe  beanspnichen,  somit  den  Lichteinfell  in  die  Strassen  wenig  beeinträchtigen.  — 

Im  Flachlaiide  werden  sie  dagegen  wohl  kauui  den  Vorzug  vor  gewöhnlichen  Local- 
babw»  verdienen,  da  ihrm  auch  hierfür  noch  etwa  reetirendeu  Yerfbeüen  erbebUche  oon- 
stractiTe  NaebtbeQc  entgegeustdien.  Wir  erinnern  nur  an  iKe  bereits  henroq(ebobeaen 

Mru!i:*'1  an  den  Strassenkreuzungen,  wodurch  eue  Bewirtbschaftung  der  Felder  sehr  erschwert 
wird.  Ueberhauiil  bildet  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  I^änge  eine  ununterbrochene  1  m  hohe 
Schranke,  was  au  den  Bahnhofsanlagen  btsomiers  unangenehm  fühlbar  wird.  Zur  Aushülfe 
hat  Ulan  hierfür  verstellbare  Tieppeu  für  Ueberschrcitung  der  Gekise  gescliuden.  —  Im 
Flacblaode  wird  die  Lartigue'sche  Bahn  auch  nicht  billiger,  als  eine  gewOhulicbe 
Sdünalapurbahn.  Sedann  scheint  die  Lartigne*8Che  Bahn  lEtr  den  Transport  grosser« 
Gütermengen  nicht  geeignet  m  sein,  insbesondere  nicht  im  Anschluss  an  zwei^chienige 
Bahnen  wegen  des  Undadeiis  der  Hüter,  fio  dass  ein  Durchgangsverkehr  ersehwert  ist. 
Schliesslich  mus.s  die  Lartigue'^he  Bahn  stets  Nebenbahn  bkibea,  sie  kann  nie  zur 
Hauptbahn  au^gcbililet  werden. 

Alle  diese  Nacbtbeile  dürftea  in  vieleu  Fälle»  die  eventuelle  Koateoerspamiaa  wohl 
überwiegen. 

ZiltoeMn  t  U«d-  o.  SIwwhImiImid  11*1.  5 
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Debrifens  sind  Lftrtigue'ndie  B»lmMi  aebon  wi«dai1iolt  io  gitaenm  MuMtabe 
(ntmenUieb  in  Algier)  ausgeführt;  in  letzter  Seit  auch  für  Peraonenveikelir;  sie  haben 
sieb  im  Betrieb  gut  bewährt*)  Weiiwe  Linieo  siad  in  Bau. 

2.  Diverse  V(yrschläge  zur  Erziehmg  grosst  i  t  r  Cteschwinäi^keU, 

a)  üojotou's*)  Einschienenbahn. 

Im  vpra-nn<rrnrn  Jfihr  ist  eine  neue  Art  von  tMiisrliiHiiitrt'n  Balincn  von  \^p'\\mv 
Boynton  erfunden  un<i  bekannt  gegeben.  I)pr?ielbe  bezwcokt.  in  .'rstor  Linie  die  Erzieiunj,' 
der  m\iX  grosseu  Gcächwindigkoit  von  Ibt»  km  in  der  Stunde;  er  will  die  vorhandenen 
Hauptbahnen  benutsen.  Seine  firfindung  erstreckt  sich  somit  nnr  auf  neue  Betriebsmittel, 
die  er  Biejde-Looomotiven  und  Bieyde-Wagen  nennt  Die  darüber  rorliegoiden  Mit* 
tbeUungeo  sind  jedoch  noch  sehr  nnvaUstindigf  so  das»  sich  ein  klares  Bild  nidit  gmrinneD 
Ifuxst  Süinnitlicho  Kruler  der  Loiomotiven  und  der  Wagen  laufen  nur  auf  1  Schiene. 
Oegen  d:i»  T'mkanten  il(  r  Wapt'n  sind  in  Abständen  von  ca.  5  ni  Ständer  :ii'"('i»r:i(  ht,  die 
durch  Balken  verbunden  sind.  Oegen  diese  »tützen  sich  oben  am  Zuge  ang!'l>r,ii  lit*;  seit- 
liche Köllen.  Die  nur  l^ö  m  breiten  Wagen  haben  2  Etageu  und  fassen  108  Personen, 
bei  einer  Höhe  von  4^  m  imd  einer  Länge  von  13,2  m. 

Das  Treibrad  der  Locemotlve  hat  2,5  m  Durchmesser;  ausser  diesem  sbd  nur  2 
kleinere  Räder  hintereinander  angebracht.  Auf  einem  normalspurigen  Geleise  würden 
'J  Bicvclft-Zfige  einand<"r  ht^r^egnen  kfirmiMi.  I)ii^  (:'rst<'n  Vf>rsu("ho  damit  sulleii  ln'frii'di'^end 
ausgefallen  sein.**)  Weittif  VorfJthlip  M«r<li'ii  z.  /.  in  New-Vork  angestellt.  In  erster 
Linie  ist  das  System  für  die  Hochbaiinen  in  New-York  bestimmt 

b)  Luftschiffbahn  von  Jules  Imbrt 

Denselben  Zweck,  die  Gewinnuig  einer  sehr  bedeutenden  Geschwindigkeit,  sucht 
.Inlfs  Tmbri,  (I.t  rräsilciit  der  Veroinii^'iint^  der  Pnrifor  Civil-Fngf^nioure,  auf  folgende 
Wrist'  ZU  ci  rt'iclien.  V/c  erbaut  ein  sn^'^'naiintcs  ,  Lui'tscliiÜ"*,  d.  i.  ein  langer,  schmaler 
VViigeii,  der  auf  vielen  verticaleu  Kädern  ruht  und  gegen  Umkauteu  durcli  horizontale 
Ksder  gesebfltst  ist  Dieses  Lnftachiff  soQ  durch  feststehende  Ifasdiinen  mit  Hülfe  too 
Auf*  und  Abrollen  gescbmeidiger  Kabel  auf  sid>  sehr  schnell  drehenden  Spulen  geugea 
werden,  und  zwar  auf  einer  Bahn,  die  eine  Art  BrUcke,  auf  leichten  PfUleni  von  ver« 
sihiedener  H«die.  bildet.  Min  Kichtiinfj>wrrlis»  1  kann  nur  an  den  Stationen  erfolgen.  Er 
glaubt  eine  Geschwindigkeit  von  400  km  pro  Stunde  enüelen  zu  können.***) 

e)  Electrisebe  Bahn  von  Weemsr 

Bin  dritter  Vorschlag  zu  gleichem  Zwecke  rflhrt  ron  Ingenieur  Weems  in  Baltimore 
für  electrische  Bahnen  her,  womit  eine  Gesdiwindigfceit  von  390  km  xu  eneichen  sein  soll 

*)  Beschreibung  oiitzclucr  Bahneo  und  allgem«ioe  Betrachtttngeo  über  du  äjitew  siehe  n.  A. 
Orf^m  1887,  S.  41 :  1888,  S.  SS3  a.  1889,  8. 184:  Zdtg.  de«  Vereins  Devtodwr  EiwBl>.-Yerw.  1888,  8. 108S; 

Ztitjf.  «les  VoroiiiK  Drutscbcr  Ing.Miieu«  1887,  S.  1073;  Engineeriniif  IS86.  S.  225  □.  Di-SS,  S.  175;  DeoUrhe 
liaiueit^r.  1887,  .S.  ;J5S;  \Vi>rlii'iisr>hrift  <1m  «stcrr.  Arrhitektoii  u.  lMf,'eiiieur-Vt'n:in.>;  IfSR,  S,  32:  Die 
äinuüieab.  1888,  S.  257,  265,  273,  2M  u.  2'.n)-,  t'entralbl.  der  Uauverw.  18^9,  8.  215;  Aunaies  de»  puntt 
et  duuu«««i  1888,  S.  313— SS8. 

••)  cfr.  'Aitschrift  für  Transporiw. n  iS**!»,  S.  383  und  1890,  S,  71;  aowto  Zeitg'.  dv  Tmfatt 
D«atBch«r  £üenb.-Venr.  1889,  8,  879  i  Dingler  «  Joamid  18^,  Bd.  %Tu  S.  47. 
cfr.  ZdtKhrifl  fllT  Ti«DBportw«MD  1889,  8.  110. 
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Hierbei  laufeo  die  Wagen  an  den  Enden  des  Zuges  zur  Verringerung  des  Luftwiderstandes 
in  eine  Spitze  aus.  Die  Achslager  liegen  iu  grösserer  HAbe  aosaen  an  den  Wagen  in 
voisteheiideii  eUiptiBchen  Gehbisen.  Die  Sehieoen  «rhalteii  dnen  MiÜidiMi  AuatB,  intt 
dAMcn  Untarflidie  in  ErOaiiDiuigeB  eine  Bonat  unbeDnlaEte  BoHe  in  Berfibmng  kommt,  um 
ein  Abheben  dfls  Wagens  an  Tanniden.  —  Bie  ZnfUinuig  des  Stromea  erfolgt  ober- 
irdiedi.*) 

Alles  dieses  find,  abgesehen  von  kleinen  Vftrsuchen,  alter  vorläuti^^  nur  noch  Projecte, 
denen  eine  Bedeutung  nuch  nicht  zugesprochen  werden  icann.  OSenhar  bind  sich  die  In- 
genieure fiber  die  Mittel  und  Wege  zur  BisieLang  einer  sdur  groasen  Qescbwindigl^eit  nocb 
dnrebans  niebt  im  Klaren. 

j.  Du-  Gintfisenba/m. 

Von  grösserer  AVichtigkeit.  wenn  auch  nur  fflr  gewisse  Verhältnisse,  selieint  titis  die 
Erfindung  Girard's,  die  so<T.iia!intt'  rjU'itt'isenhahn**)  m  sein;  dies  ist  eine  Bahn,  bei 
welcher  die  Käder  durch  eigeiiariig  gelonnte  Schuhe  ersetzt  sind,  die  behufs  Fortbewegung 
des  Wageae  dardb  Waaaerdnick  gehoben  wwden.  Der  Wagen  acbwimmt  oder  sebwebt 
gewiasermassen  anf  einem  entsprecboid  stark  gepressten  Gemisch  fon  Waaser  und  Lnft 
etwa  V»rom  über  den  Schienen.  Durch  Killen  im  Schuh  wird  diis  schnelle  AnsfliesHen 
dt'-i  Wn-isers  verzögert.  r>ie  Schienen  sind  i— i  r'irmiir  iiestaltet,  an  d^n  .'^t/''?<'en  werden  sie 
durch  Kautschukwürstf-  gedichtet.  Das»  Dniekwasscr  beüudet  sieh  unter  Pressliift  in  eiiiem 
Tender  vom  am  Zug.  Die  eigenartige  l  ebertragung  der  Last  des  Wageus  auf  den  Schuh 
ermöglicht  dem  Schuh,  allen  ErQmmungen  der  Schienen  zu  folgen.  Eine  150  m  lange 
Bahn  nadi  diessm  System  war  auf  der  Pariser  Weltausstellung  im  Betrieb.  Bei  dieser 
erfolgte  auch  die  Fortbewegung  des  Zuges  mittelst  Wasserdruck.  In  Abständen,  die  ge- 
ringer sind,  als  die  Züge  lang  sind,  waren  eigenartige  Ausflussansätze  «Wasserspeier* 
angebracht,  die  durch  eine  zusammenhängende  Druckrohrlcituns^  verbunden,  einen  wag- 
rechten Wasserstrahl  ^egen  eine  unter  deut  Zuge  fortlaufend  angebrachte  Stossschaufel- 
stangc,  eine  gradlinige  Turbine  senden.  Das  Oeffnen  und  Scbliesäen  der  Ausllussansätze 
erfolgt  selbsttbfttig  doreb  den  Zug.  Alles  entwdchende  Wasser  wird  gesammelt  und  den 
Dmefepnmpen  wieder  xngeffthrt.  Dies  macht  einen  fortlaufenden  Sammeltrog  oder  eine 
dnrchgehf'mlp  Hetonirung  des  Bahnktepers  nSthig.  Weichen,  KrfnnTntingcn  und  Steigungen 
sollen  keine  Schwierigkeiten  maehen.  Oe-ren  da.s  Gefrieren  wird  .  in  V.w^wb.  von  ',5  Qlyt^rin 
Mer  '/^  Mag^nesium-Cblorör  in  Vorschlng  gebracht.  Zum  Bremsen  der  Bahn  genügt  ein- 
faches Absperren  des  Druckwassers. 

Torxllge  dieses  Bahnsjstems  sind:  Vor  Allem  sehr  geringe  Beibni^,  etwa  der 
Last,  also  nur  rund  Vs  der  !9r  rollende  BabnxQge  gewObnlidi  angenommenen  Reibung,  da- 
durch leichte  Ueberwindung  der  Steigungen  und  billiger  Betrieb**^),  sodann  ureinfache 
starke  Bremsung  (Halten  auf  etwa  lOni  Länge),  sehr  nnf,'rnehmes  Fahren,  ähnlich  wie  im 
Schlitten,  grosse  Sicherheit  gegen  Entgleisung;  keiue  Erschütterung  und  Schwankung,  kein 

*)  ntl»  Bleetr.  Bn^neer  v.  9.  Angnst  1889  und  iHmrlw'a  polytechn.  Joonwl  18S9,  8.  414. 

cfr.  Centnlbl.  der  Bauverw.  1889,  S.  495  mit  Abbild,  nach  den  Notizen  aar  le  chomin  de  f»T 
(rlissant  d  propnltiion  hydraulii)ae,  svatöme  L.  I).  (Ürard,  und  '/.«\Ut-\mh  für  'I'ra«<!ii 'riw.  1889.  S.  25'2 
UDtl  2GG:  1390,  S.  Gb;  fern«r:  Die  Wusücr^tralilbubn  auf  J«r  Pariser  Ausstellung  in  hi^aur  InUuütri«!- 
Zeltnng  1889.  &  S59;  Ofgaa  1890,  &  9;  Annakt  Uet  traraes  pnblia  1880,  S.  52;  Annalaa  faidastriellM, 

SS.  Jahrp-anir,  J.  II;dfjj;ilir,  !3.  utid  14.  I,iffenni)f. 
***)  üenaues  i«.  Eng.  New«  1889  II,  Ü.  397. 
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Stwib,  kÜB  Kauch,  keio  Uaropt,  kein  Schmieren  meUr,  keioe  Achsen  and  Kftder,  daber 
iaiehte  Subnng«,  fiMtaMMni«  MinAlneD,  (die  Druckpumpen)  niititt  laillwiBMtor  Looo- 
mottvw,  kein  Bcfttungonateriil  des  OberibMU  wegen  des  FovtfoUee  sUer  Krechttttennigeo 
(avM  den  Nachtfaeil  der  rorerwähnten  fortlaufenden  Betmlnnig  »usgleidiea  dflrfte),  nn<I 
last  not  least  die  M&glichkeit  der  Grzielung  einer  grossen  Geschwindigkeit  (rechnerisch 
von  200  km  in  der  Stunde  bei  einer  Pressurij:  der  Luft  von  22  kp).  Nachtfieilifj  i«t  da- 
gegen, dasä  beim  zuf&Iligen  Versagen  des  Waääermechanismus  dtsr  Zug  gleich  gründiicii 
festliegt,  sowie  die  Erschwerung  des  Beb-iebs  bei  Frostwetter  (Abhülfe  s.  o.).  Es  sind 
cteta  V<niftiie  gToner  WuwmeDfeo  nMijg;  auch  iit  die  Anlage  d«r  GMteiseibahn 
relaÜT  tlieiier. 

Die  oben  genanoten  Yortlieile  sind  allerdings  7.  Z.  noch  theoretischer  Natur,  da  sich 
aus  dem  kleinen  Versuch  noch  k^in  Sfhluss-  auf  rlio  juakti^jclio  Vcrwerthbarkeit  <i»  r  Gleit- 
eiscnbahn  ziehen  lässt.  —  Weit  wichli>;er  al;*  der  Betrieb  durch  Wasserkraft  scheint  die 
Verwendung  der  Schuhe  zu  ä«iu,  wodurch  die  bedeutende  Verringeruc^  der  Keibuiig  erzielt 
wird.  Zur  Zeit  aolkn  grOsflere  Yenaehe  aogeeteUt  werdaa,  wobei  jedodi  «k  eleetroelMr 
Betrieb  gewftblt  worden  iet  Bei  Seilbabnen  im  Qdiiife,  wo  bocb  berabkonuaeDdea  Waner 
oft  zu  haben  ist,  dürfte  der  Ersatz  der  Käder  doieb  die  Sebllbe  aüt  Wasserdruck  wirkliche 
Vortheile  habeu;  zumal  hierfür  die  kräftige  momentane  Bremsnng' von  besonderer  Wichtig- 
keit i^i.    bewährt  sidi  das  System,  m  würde  es  sich  roncüglicb  f&r  Stadtbabaeu  eignen. 

Wir  wendea  uns  m  einem  andern  Vorschlag  betr. 

Hat  mau  schnell  fliessendes  Wasser  mit  grösserem  GeßLlle  und  in  genflgender  Menge 
zur  Verfugung,  wie  solche,-!  bei  Bergbahnen  vorkommen  dürfte,  so  ist  dies  zum  Betrieb 
von  Kalmen  nach  einem  weitereu  Project  wie  fol^t  m  verwenden.  Zu  beiden  Seiten  des 
Bahuüuuimeä  werdeu  Cauäle  angelegt,  in  welche  Wasserräder  tauchen,  die  mittelüt  kräf- 
tiger, seitlidi  analadender  Anne  mit  den  Wagen  feet  Tetbnadea  sind.  Die  erwAbnten 
Doppdanne  tragen  in  d«  Mitte  ein  Zabnrad,  das  in  eine  am  Oberba«  bitfeetigte  Zibn- 
stange  eingreift.  Dureb  die  Uebertragung  der  drehenden  Bewegung  der  durch  daa  flicenende 
Wasser  in  Umdrehung  versetzten  Wasserräder  auf  das  Zahnrad  erfolgt  die  Bewegung  der 
Wagen  bergauf.  Natürlich  sind  Vorrichtungen  vorhanden,  die  ein  Herau.<)hebeii  (l»'r  Wasser- 
räder gesiatten.  Die  eutgegeugejietzte  Bewegung  erfolgt  durch  den  Wasserdruck  aut  die 
nunmehr  festgestellten  Wasserräder.  *)  Soviel  bekannt,  ist  dies  nur  ein  Froject;  eine 
grOeaoe  Widitigkeit  dftrfle  ibm  nicbt  beizameBsen  sein. 

j.   Bahiu  n  für  Si  Iii fffahrtssivt'cke. 

Damit  sind,  soweit  bekannt,  alle  etwa  bis  April  Ibim  aiirgetauihten  wii-.htiger»»n 
Projecto  tur  uu^äergewolmliche  Ki»eabahueu,  tur  den  direkten  Xrausport  von  Waaa'O 
oder  Personen  wenigstens  knn  erwflbnt  and  diaiakterieirL  VnUig  uBerwfthnt  b]id»en  bi^ 
ber  nur  die  Babnea,  die  fOr  Sdufffabrfaawecke  geplant  beaw.  aebon  gebaut  worden;  dahü 
gehören  in  erster  Linie  die  sogen.  Schleppbahncn,  d.  h.  Bahnen,  die  längs  den  geplanten 
und  theilwcise  im  Hau  hegrilTenen  pren^^si sehen  Kanälen  an^'-elegt  werden  sidlpii.  ledi^'Iirli 
zum  Zweck,  um  mit  den  auf  ihnen  vcrkelirfnden  Lnconiotiven  die  Kanabehifl'e  unmittelbar 
zu  ziehen.  Wie  bekannt,  ist  in  dieser  Hinsicht  aber  noch  kein  bestimmter  Kntschluss  ge- 
fasst;  Tielleicbt  wird  xmn  Zieben  der  SebifTe  ein  continnirlidi  bewegtes  Seil  dienen. 

*)  vir.  Zcit^.  dea  Vereine  Deutüdier  Eüenb.-Vcrwalt  ISitS,  S.  765. 
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SodaoD  gehören  bierbiu  die  ScbitiiMii»6ubttbueii,  jeoe  gewalügao  mehrücbienigeit  B^bueii 
mit  ihrm  ffiflseowsgeo,  auf  welche  die  grOssten  Seeidiiffe  mit  roller  Ladung  ttber  Uuid- 
engtt  tranapertirt  worden  Böllen,  wofilr  die  Tenchiedeitttea  P^ojeete  beateben.  In  Bau 
begriffen  ist  eine  solche  in  Nord- Amerika  zwischen  der  Fundybey  und  dem  St.  Lawraice- 
QoU,  wedmrdi  ein  Sotmtg  Ton  600  Meilen  auf  jeder  fkhrt  enpart  wird. 

S«U«a8. 

Zum  SebltMe  noefa  einige  Worte  Ikber  den  Einflnse  einer  aiunei^ewobnlieben  Be- 
triebsart auf  die  Consimetion  der  Bahn.  Die  Mehrzahl  der  beachriebeaen  Bahnen,  ins- 
besondere die  Stadtbahnen,  mit  der  selbstverständlicher  Aii^mahme  der  atmosphärischen,  pneu- 
matischen lind  mit  Wasserkraft  bewegten  Bahnen,  kömit-n  antli  mitt^^lst  Seile  oder  Electro- 
motoreu  batrieben  werden.  Beim  Seilbetrieb  werden  bei  allen  Syäteiueu  noch  besondere 
Hollen  zur  Unterstützung  des  Seils  erforderlich  und  die  Wagen,  bezw.  Locomotiven  müssen 
dabei  mit  besonderen  Gniftim  veneben  wnrden  (s.  o.).  —  Im  üebrigen  ftndert  weib  dadurdi 
aftwr  nur  wenig  an  der  Constmctaon.  Dasselbe  gilt  vom  eleetrischeo  Betrieb.  Geschiebt 
derselbe  tDittelst  Accumidatoren,  insbesondere  mit  einzelnen  Locomotiven,  so  ändert  sieb 
am  Bau  der  Bahn  gamichts;  wird  der  Strom  /.ii^'Hfrihit.  so  kommen  nur  die  ZufilhrangS- 
drähte  mit  Zubehör,  seien  es  nun  Stangen  oder  Kanäle,  hinzu. 

Berlin,  im  Januar  1891.  JS.  D. 


IV. 

Biaig«  Itanei^wigtm  fBmtx  Aslage  nd  Betrieb  Ton  LekaUtakneh. 

Ton  A.  TW  üen. 

Ton  den  grossen  ftansOsiseben  Eisenbabugeseltsebaften,  besonders  von  dw  Compagnie 
do  Kord  und  sp&ter  von  der  Comp^gnie  du  Midi  und  der  Comp^aie  d«  rOuest  sind  rer- 
achiedeae  Lösungen  in  Anwendung  gebraclit.  um  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  SekundBr- 
bahnt'n,  welche  als  Zufuhrlinien  ihrer  Netze  betrachtet  werden  können,  leichter  n\  v^t- 
stahen.  In  dem  letzten  Deeember-Heft  der  .Annalea  des  l'onts  et  Cliaussi-es'  briu>;t 
Herr  Koblemaire  eine  neue  und  wichtige  Lösung,  von  welcher  auch  in  dem  Juli-Ueil 
der  .Beme  Gdn^rale  des  ebonins  de  ftr'  «ne  VebeEsicht  entbalten  isL  Wenn  aaeb  diese 
Abbandlnng  sidi  sunädist  auf  fianzOsiscbe  Zuatlnde  beziebt,  so  eotbklt  dieselbe  docb  auch 
vieles  von  all^'emeinem  Interesse,  weshalb  eine  Wiedergabe  derselben  nacb  dem  Wocben- 
blatte  .de  ingenieur*  No.  11  uuch  hier  Pbitz  finden  mftge. 

Nachdem  die  Nothwenditjkeit  von  Lokalbalinen  näher  nachgewiesen  ist,  beweist  Herr 
Noblemaire,  dass  das  erklärliche  Streben  der  Departements  nach  Verbesserung  der 
Yeitebismittel  oft  Teranlsnang  gegeboi  bat  n  feblerluifken  Bereebnungeu,  deren  Ursachen 
au^iedeekt  werden. 

In  erster  Linie  wud  auf  die  Kotbwendigkeit  biagewiesen,  sieb  snineden  zu  stellen 

mit  einfadu  n  Bahnen,  sparsam  angelegt  und  betrieben,  mit  einem  Worte  entsprechend  den 
lokalen  Hülfsquellen  und  den  Bedürfnissen,  welche  sie  betriedii,'en  mfissen.  In  den  ineistpn 
Fällen  werden  Bahnen  mit  einer  Spurweite  von  1  m,  selbst  vuu  ü,00  m  biareidieu,  um 
besten  betrieben  von  kleinen  üeseUschaften,  welche  ihren  Sitz  in  der  berührten  Gegend 
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habeu  und  au  wektie  sowohl  das  Pablikum  als  auch  die  Regierung  weniger  hohe  An- 
f<Hrd«ni]ig«ii  atdlt 

«Kleine  Babnen  den  kleineii  OeaelUehaften*,  dies  ist  das  Prindp«  welches 
befolgt  werden  ntuss.   Aber  e$  ist  nothwendig,  dass  die  Heioen  Babnen  innerhalb  des 

ganzen  französischen  Eisenbahniiftzps  f'mc  Stpllf»  pinnfbmpn.  wplrhe  mit  der  nahirlichen. 
ihnen  zufallenden  Rolle  übereiustiniml:  sie  müssien  in  Hinsieht  auf  die  bestehenden  Eisen- 
bahnen Zufuhr-  und  keine  Konkurrenzlinien  sein,  und  unter  diesen  Umständen  werden  die 
grossen  Gesellschaften,  weit  eotferot  finndlicbe  Haltung  anznoduneii,  deesen  sie  jeU 
sdir  mit  Unrecht  besdraldigt  werden,  ihre  Mitwirfcnng  nicht  verweigern. 

Bei  der  Bes(»teebung  der  Terschiedenen,  in  letster  Zdt  befolgten  Methoden,  na 
Lokalbahnen  m  ^axnHt  tn  bringen,  bilt  Herr  Noblemaire  den  in  den  meisten  Fällen 
befolgten  Weg  nicht  frei  von  Bedenken.  Nur  selten,  und  wie  wir  sehen  werden,  mit  Un- 
recht, übernimmt  das  Departement  den  Bau  und  betrieb  selbst,  es  entlii!?{f>t  sich  zu  vifl 
von  diesen  Sorgen  auf  Kosten  eines  CoiKcssiuiiärs,  d«n  es  durch  Ausschreibung  zufällig 
gefunden  hat.  Die  beste  Gewähr  für  die  Ausführung  eines  Kontraktes  wird  inxwisdu» 
in  der  Beachaifenheit  des  Conceesion&ree  selbst  geAinden;  seine  Wahl  abhflngig  zu  machen 
von  dem  Haass  einer  geringeren  Einschreibung  ist  Ton  allen  Lösnogen  die  gefUuüehrte. 

Kur  ^bunal  giebt  das  Departement  einem  ConcessionSr  einen  festen  Zuwjhass.  in 
diesem  Falle  findet  es  keine  einzige  Vergütung  für  die  Lasten,  welche  es  sich  selbst  auferlegt 
]i;it.  f-j*  di*'  Linie  einmal  augelegt,  so  kann  mau  gewiss  sein,  dass  wenn  sie  schlecht  ist, 
dem  l)eiiaiit'iiieut  früher  oder  später  trotz  aller  Vorbehalte  iu  deu  Coocessionsbedingungen 
die  Last  zufallen  wird,  sie  wieder  in  guten  Zustand  zu  setzen.  Ist  die  Linie  dagegen  gut, 
dann  wird  es  beinahe  allein  der  GonceBsionftr  sein,  welcher  danns  Vortheil  lidiL 

Am  meisten  kommt  der  Fall  m,  dass  das  Departement  eine  Zinsgamntle  d«n  Cos- 
cessionSr  gewfthrt,  welclie  gewöhnlich  5*/»  des  Anlagekapitals  betrigt  «nd  swsx  entweder 
des  wirklichen,  innerhalb  der  Grenze  eines  festgesetzten  Itaiimums  für  die  Anlage  be- 
stätigten oder  eine«»  a  fnrfait  !iest)ramten  Kapitales.  Diese  Garantie  tritt  erst  in  Kraft, 
wenn  die  Xetto-Eiaiiahuie  so  gering  ist,  dass  damit  nicht  die  auf  das  Kapital  drOokendi  ii 
Lasteil  beatritteu  werden  können.  Der  Bestinunung  dieser  Netto-Einnahme  dienen  zur 
Qmndhige  entweder  die  wiiUidien  Betriebsunkoeten  —  oft  begrenat  4wrcfc  ein,  nndi  m» 
Formel,  z.  B.  1800  Pres.  +  Vt  Bnitto-Einnabme  zu  berechiwndes  Uannram  —  oder  die 
Bestimmung,  dass  diese  Uiikofüten  nach  einer  gleichartigen  Formel  ä  forfait  festgestellt 
werden,  oft  durch  ein  Mu  ab  bestimmtes  Minimum  begrenzt.  Dieses  System  beschwert  das 
Zusammenbringen  de«  lüipitals  mit  sehr  grossen  Kosten. 

Im  Allgemeinen  bestellt  dieses  Ka]iital  theils  aus  Antheilen,  theils  aus  Obligationen; 
der  Betrag  der  erstereu  wird  ao  klein  wie  uiöglicb,  der  der  letzteren  so  gross  wie  mOglich 
genomsun.  teees  Besehwerung  a  priori  eines  üntemebmens  Yon  beseheidenem  Umlhoge 
mit  einem  grossen  Obligationenkapital,  mit  Coupons,  wddie  alle  6  Monate  beiaUt  wecdea 
mfissen,  kömmt  glmdi  mit  der  Verurtbeilung  zu  rinem  hinwdkenden  Bestdien  und  f&brt 

endlich  zum  r'ntprgaiijrp. 

Weim  das  Departement  eine  Zinsgarantie  gewährt,  so  kann  diese  nline  Zweifel  als 
Gewähr  dienen,  um  ein  ^ewi-^^es  Kapital  darauf  an'/uleiben:  aber  was  wird  aus  dieser 
Gewähr,  wenn  die  Anlage-  und  Hi'trii  bskovtcii  die  testircset/.tiMi  Maxima's  überschreiten? 

Die  ersten  (  nternehmungen  weuigKtens  iiitiss(>ii  mit  eiueui,  aiissiebliesslich  aus  An- 
theileo  gebildeten  Kapital  arbeiten. 
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Ein  auderer  Nacbtheil  diesest  Systemes  ist  folgender: 

Di«  Anlag»  Ibat  oft  za  vfinfleheo  fllnrig;  sei  es,  dasB  dar  Concesrioiir  dM  ang«- 
aomm«De  Maitmiua  nidit  flberscbreiten  ivill  nnd  welehes  er  mSgliclienreise  in  Folg«  der 

Konkurrenz  zn  niedrig  gestellt  bat«  «ei  08,  daes  das  Anlagekapital  ä  Torfait  bestimmt  ist 
lind  somit  jede  firspaniiss  auf  diese  Summe  einen  sicheren  Gewinn  für  ihn  auämaclit. 

Man  ist  somit  grossen  üntorlialtungs-  und  WiedtMlicistclltnifjfskostcri  Idossgestcllt  und 
es  bleibt  lu  befurchten,  dass  wenn  diese  Ausgaben  zu  hoch  werdea^  &ie  ^uxlicb  dem 
Üepartt'incnt  znr  T/Hst  lallen. 

Endlich  hat  in  Folge  der  Art  und  Weise,  wie  die  Betriebskosten  bestimmt  werden, 
der  CoDcesaioiiftr  ebenso  wenig  ein  iDtereaee  daran,  diese  zu  Teiringecm  als  wie  die  Bratto- 
Binnahme  «u  vcrgmsMm,  um  so  di«  Garantie  des  Oepartementa  »  Teningem.  Um  die 
Intt'ie-ssen  des  letzteren  und  des  Concessionärs  zu  Tereioigen,  müsste  die  Formel  für  den 
Hflric'li  sich  nicht  inif  die  Br  ut  t  o -E  i  ii  ii  i»  Ii  m  c ,  sondorn  vielmehr  auf  ticti  Xetto- 
(ii'winn  beziehen;  dailurch  allein  wird  dir  ( 'oncessioniir  gezwungen,  nach  Krhuhung  des 
Gewinnes  zu  streben,  welcher  zwischen  ihm  und  dem  Departement  getbeilt  werden  muss, 
d.  b.  nach  gleiekzoitiger  Vennebmng  der  Bntto-Eiimalmie  und  VerriugeruuK  der 
Betriebskosten. 

Naebdem  die  Oebredien  d«r  bis  bentigen  Tages  befolgten  Systeme  an*s  Liebt  ge- 
fordert sind,  schlftgt  Hwr  Noblem aire  zur  Beseitigung  derselben  folgend«  Mittel  vor: 

Was  die  Anlage  betrifl't,  so  müsste  da«  B«paTteO)6ltt  sich  damit  selbst  niif  seine 
Kosten  belasten;  dio  Hauten  wür<it>n  oft  besser  aiisgfifTihrt  und  ein  Theil  der  Lastet), 
welche  das  Doparteim-iit  auf  sich  iiiinint.  würde  nicht  zur  Bildung  i'ines  Gewinnes  lur  den 
Concessionär  dieuatbui  gemaclit  werden;  das  Departement  würde  ausserdem  da.s  Geld  zu 
fortheilbaftaren  Bedingungen  erhalten  und  scblieaslieb  wfirde  nur  di«  Frag«  zn  lösen  sein, 
eine  0«8«I]8ebaft  fit  den  Betrieb  m  find«}.  Diese  Lflenag  wire  leicht  berbeiznltthreD, 
sobald  diese  Gesellschaft  nicht  mehr  für  die  Bildung:  tnm>  K  pitales  lur  Bestreitung  der 
«Tstcn  AiilLigt'lioston  Sor^^'p  m  trafrfn  hätte.  Als  Herr  der  Eisenbahn  nnd  nicht  rnclir  fje- 
bundt  n  dnn  li  ciiicji  Kontrakt  mit  seinem  Concessiouär  auf  die  Dauer  von  Tä— 110  Jahren, 
würde  das  Departement  diesen  ersetzen  können,  so  bald  os  Grund  hat,  sich  über  diesen 
zu  beklagen. 

Und  femer,  wenn  nur  Ziiftibr-  (und  k«ine  Eonkunaiz-)  Union  der  bestehendoi  Neti« 
al^{«l^  werden,  würden  bScbst  wabrsdieinliGk  di«  gn»8«o  Oeasllsdiaften  eine  tbatsftcUicbe 
Hülfe  leisten,  welches  auf  folgende  Weis«  gesdkeben  klteote : 

Hinsichtlich  der  Anlage  würde  üaa  groase  Neti  ideh  ohne  Zweifel  belasten  mit  einem 

Theil  dei  Baukosten  für  die  Anschliissstatioren,  mit  dor  Aiisfiilinniir  von  gewissen  be- 
sonderen Bauten  der  Lokalhahn  zum  Selbstkostenpreis,  wie  das  Legen  »les  Olierbaues  imd 
das  Unterbetten,  sowie  mit  der  AnscLailung  der  Verbrauchsartikel,  welche  das  Departement 
bendtbigt,  xu  einem  Preise  ohne  Gewinn. 

Hinsichtlieb  des  Betrielras  würde  die  grosse  Geaellachaft  einen  Theil  der  Betriebs- 
kosten für  die  gemeinschaftlichen  Stationen  übernehmen  können;  zum  Selbstkostenpreis 
alle  die  Verbrauchsgegenstände  liefern  können,  welche  sie  selbst  gebraucht;  in  gewissen 
Fällen  der^  Gesellschaft  der  Lokalbahn  eine  kleine  Unterstützung  »owähren  können  für 
jede»  neue  Transporteb-nient,  welches  ihr  durch  die  neue  Linie  zugelübrt  winl. 

Wie  die  grosse  üesellschaft  sich  verpflichten  müsste,  keine  Maassregelu  zu  ergreifen, 
wdcbe  dem  Yerkebr  auf  der  Lokalbahn  Schaden  zufügen  könnte,  so  müsste  umgekehrt 
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auch  diese  letifcere  von  jeder  ComUnttiea  abeelm,  weldw  der  gronNii  Uoie  den  Yakehr 
eaiüelieiB  kflmle,  wddier  ihr  einnnl  r^Jzedit  lukoauBL 

Bei  diesem  neaen  Bysstem  Ut  keine  Bede  niehr  vob  Zinsengarantie  —  es  haodett  ncih 

nur  darum,  don  Betrifli  der  kleiiifii  Tjinip  mJ^plichst  iTfuisti}?  tü  gestalten  und  die  Netto- 
Kii)i):i1)mf>  ia  vortheilhafter  Weiße  zwischen  Departement  und  Betriebs-GeeellgcliaA  zu 
vertlieilen. 

Absehend  von  der  Äufündung  einer  schwer  aufzuatellcnden  Formel  für  die  Berech- 
nung der  Betriebskosten,  würde  da^  Depaiiiement  seinen  Pächter  ermächtigen  müssen,  von 
der  Brntto-Sinnahme  vorerst  den  Geaammtbetrag  der  wirUidien  Betriebskostea  fttr  aidi 
abamondem.  Der  Qbrig  bleiboide  Netto-Oewion  des  Betriebae  würde  auf  folgende  Weise 
xwiseben  Deparimnent  und  Pftebter  vertiieilt  werden  nritsasn: 

TOD  0 — 400  Frc8.  Netto-Einnahme  per  km  erhält  der  l'äcbter  .   .   50  ' 

von  den  fnlgernL'!i  U;oo  Frcs.  Netto-Einii;ihme  per  km  .  .  .  .  2')";;, 
Aber  2001J  Frcs.  Xctto-Kinnithmc  per  km  lo'''',, 

Diese  Bestimmungen  würden  den  Pächter  fortwälirend  zur  Vei^prfltwerung  der  Netto- 
Einnahme  antreiben. 

Was  das  rollende  ^^latärial  betriHt,  »o  ist  es  vmi  Wichtigkeit,  dass  dieses  nicht  durch 
das  Departement  angescbuttt  wird,  da  sonst  der  Tächter  in  Versuchung  kommen  könnte, 
dasselbe  fltr  ungenügend  zu  achten  und  die  Unterhaltung  zu  remaebllssigeD.  Bs  wOids 
daher  den  Vorzug  haben,  wenn  dieses  im  Besibe  des  Fichters  wftre  und  letzterer  die  &• 
mächtigung  erhielte,  sone  Betriebskosten  um  die  Zinsen  von  dem  Werths  dieses  Ifoterialea 
zu  erhöhen. 

Endlich  würde  es  st  hr  niitzlidi  sein ,  zwecks  Emeneninp  dieses  Matpriales  einen 
li«sjeivetbnd  zu  bilden,  m  wi-khom  der  Tächter  von  dem  ihm  zufallenden  'Jlieilp  de^ 
Netto-(iewii»ne8  bis  zu  einem  Maximmu  von  2000  Frcs.  per  Kilometer  beisteuern  uiüsstt;. 

Nachdem  die  Verbesserungen  angedeutet  sind,  welche  für  die  Concessionsbedingungen 
von  Lokalbahnen  als  wünsdienswerth  betrachtet  werden  mfissenf  weist  Herr  Xoblemaire 
auf  die  von  Lokalbahnen  mit  0,60  m  Spurweite  zu  erwartenden  Tiwthsile  hin.  Ausser  wsnen^ 
lieber  Erspsrnng  an  Anlage-  und  Betriebsfcestsn  gestallsn  sie  dne  Twttogemg  mit 

tmnsportabelem  Geleis  derselben  Spurweite,  ho  dass  die  Wagen  ohue  Ueherladimg  bis  ia 

die  Mitte  der  Indu-strieeinrichtungen  gebracht  werden  können. 

Kin  Bewebj  für  die  Ti('istiiii<j:sfulii};keit  dieser  kleinen  Bahnen  mit  ",f>0  m  brancht 
nicht  mehr  erbraelit  zu  werden.  Ks  genüj^t,  auf  die  Ft^tiniog-Bahn.  welche  seit  r>7  .lahren 
in  Beirieb  ist  und  in  1888  142,000  Personen  und  113,000  t  Güter  beförderte  und  aui  die 
Balm  von  UUgori  mdt  Darjceling  (Britisch  Indien)  hinzuweissn,  wsldie  einen  Verkehr 
von  42,000  Fenonen  und  24,700  t  Qflier  bewUtigt 

Hamburg,  im  October  1890. 


.  kj  ,i^Lo  Google 
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V. 

Mtng  nr  Wutmtt^  Ahr-  StnMenllaHiitB. 

(FuriM»Uuikg  Tun  Seit«  III,  Band  IX  mi  Schla««.) 

IK  Bahnen  mit  Ptesshf  /tte^uA.*) 

Bü  den  Bahuen  mit  Preasliifthetrieb  »ind  2  weaentiioh  von-  Mimilar  TWMhifldlMM 
Arten  zu  unteirscheideD.  Bei  der  oint^n  Art  (Hoebdnick-Sysiem  von  Beaumont  und 
Mekarski)  wird  der  Bedarf  an  Preasluft  für  eine  Zahl  von  Fahrten  in  mehreren  Kaw- 
voiro- sehr  hoch  gespannt  mitgefähri;  dabei  entsteht  eiu  veriialUiis^äsaig  grosses  todtes 
Oawieht  der  Wagen.  Bei  der  zweiten  Art  [System  Pardy  ,**)  Hughes  u.  LaDCMtor]***) 
uriidi  iBi  don.'  Wagen,  imr  eiv  klainer  B«lillte  aiifeeidnet  und  ein«  Speinong  Mhr  hinflg 
T«cg«n<»niiiaii  Zn  dem  End«  liegt  witii:  d«r  SbMWMiolMilUldie  ein-Bobr,  das  vw  Zdift  m 
Zdt  Yenttle  in  der  Strassenoberflruho  hat.  Wenoglaidlt  dilhilvh  das  todte  Gewichi  des 
Wagens  verringert  wird,  die  Luft  auch  nioht  stark  zusammptigedrüokt  zu  werden  braucht 
(Xiederdrurksy stein),  so  wird  dadnroh  doch  die  Anlüge  so  verwickelt,  dasä  der  Uedaiike 
als  völlig  unbrauchbar  m  bezvicbueu  ist.  Durch  die  vielen  Ytiotile  entstehen  grosw)  Ver» 
Inflte;  di«  Yoiiila  tPiidra  bei  Sdueefall  gar  nidit,  in  dar  DanketlNii  nur  ediwan  ni  «li- 
daduo  aiin;  dat  Batdeb  wird  dadnidir  Mhr  uaakhar «  die»  FfUunng  de»  Wagen  iäi  eina 
sehr  schwierige  u.  A.  m.  Demulblga  Itaben.  aieh  anoii  dia  XiedaRdmck-Ojitauai.  aaipeik 
bekaimt,  nirgends  bewfthilt) 

Als  durchaus  lebensftihi^^  hat  sich  dapp^cn  das  Sysk'iu  Mdkarski  gezeigt;  hiernher 
liegen  von  den  ver«iphiedensten  Seiten  günstige  Berichte  vor.  Rs  i^t  ausgeführt  u.  A.  in 
Nantes,  Paris,  London  und  auf  der  (53  km  langen  Strecke  von  Vinoenoes  nach  Ville  Erxrard. 
Nach  Yerauchen  in  Nantes,  wo  sich  dies  System  schon  seit  lO^Jhhrai  im  Betrieb  durchaus 
bawlhrt  hat,  verhaltan  sidi  die  Koilen  ftr  die  doitigan  Verhlltnieae  beim  Betrieb  mit 
Pteeduft  bcnr.  mit  DsrnpAnasefaiBen  mid  milr  Pferden  wie  1  ;l,SS5'bi8  H67{P,25'<bi8  1,98; 
eO'dftM  dte  Betrieb  mit  Fteeelnft  dbrt  am  bUllgiteo  ist. 

Ein  üebelstand  bei  diesem  System  ist,  wie  bereif.«  henierlrt,  das  relativ  hohe  todteGe> 
wicht  der  Wagen.  .Mekarski's  Masehinen  für  Strasseiibahnen  wiegen  nämlich  7nsammpn 
mit  dem  Wagen  für  .'»0  Perfciien  im  dienstfUliigen  Zustande  15—8  t  mit,  Triehaehsiast. 
Danach  »ind  sie  immer  noch  viel  leichter,  nur  etwa  halb  so  schwer,  als  die  Locomotiven 
vod  Wagen  dar  DampfMmsenbahnai,  wid  nidit  riel  eebwerer,  als  die  i:cenmnUtorenwagen 
beim  electriachen  Betrieb,  ff)  Die  von  gegneriwber  Seite  behauptete  »Gefilbrlidilteit''  des 
Sj^temcs  ist  trotx  der  hob^  dabei  verwandten  Pressungen  in  Wirklichkeit  kaum  vorhanden, 
da  die  Presstingen  ein  vorher  genau  be.'timmtcs  Manss  nicht  über:?ch reiten  krinnen  und 
bierfür  das  Beservoir  leicht  stark  genug  gemacht  werden  kann.  Die  Pressung  nimmt  beim 

üeber  U»  indiieet  ndt  Preadnft  betriebenen  BahtMii' Jadtoat  a.  mter  F/. 

**)  Vertri.  Zeitnriir  >1.  Termins  Pciitschcr  Bue>b.-Tcnr.  1886,  8.  I€78;  auch  Ofgaa  1886v  8.  m; 
***\  8.  D.  Strasacnbahn  IS89,  S.  209. 

N«nerd!n|?ii  fst  Um  üjrteoi  nlt-  elmgen  AbSndftnmgvD  fSr  die  Strannbalte  in  Chertar  aag«» 
wandt.  Eine  rini..  Ii^nde  BaMlii«ib«ii{r  ündet  man  im  Rnpno«riiig-inO.'i;  8L  999,  SSS  tt.  9S4'  (mit-illlUM.). 
Bier  sollen  die  lü'KuK.'itc  !iwlii>r  rnfriHMrütettriKlf  ^ein.  fV) 

tt)  I>«r  Juiit'n'sche  Wagvn  mit  Accmnolator  in  Hamburg  wog  4,83  t! 
UlMliift    iMal*  1.  eiiimatahw.  tHI,  8 
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Betrieb  raeeb  ab.  Yen  OeObriichkeU  ufe  hanptsioUicb  bei  Dempfb«biieD  m  spredieiit 
wo  QnaebtMnDkeit  eine  KeeaeleipIoeioD  tnr  Folge  babeii  kaon. 

Gao»  besoDden  wird  sodann  beim  System  Mekarski  gewöhnlich  der  Unistand  ge- 
tadelt, dass  die  Luft  bei  (ii^'^eTn  Systf^ni  zitnilchst  »ehr  stark  und  zwar  auf  t^twa  30  Atm, 
7.iis'animons?ppresst  worden  iiius.s,  obwidil  die  ci^'cntlich«?  Maschine  nur  mit  etwa  10  Atm. 
Spannung  arbeitet.  Man  folgert  daraus  auf  ^u  höbe  Betricbskuäten  und  geringen  Nutz- 
effect  Allerdings  entstehen  durch  Obiges  grosse  EraflrerlUste;  man  vergisst  aber  dabei, 
daw  ftholiche  Eraftverlaate  bei  allen  SjretemeD  mit  eentrateD  Anlagea  anTnuieidlidi  siad. 
Bei  aUea  dieam  Systemen  wird  aatHifemitoB  ein  Theil  der  gefwaHwoea  IbtSt  jpr  ForU 
leitung  derselben  bis  zur  Verbrauchsstelle  verwandt;  beispielsweise  ist  bei  den  plectrischen 
Bahnen  die?  dcntMii-rc  Theil  der  Kraft,  der  durch  die  Leifun«/  absorbirt  beiw.  in  defelben 
in  nutzlose  \\  itinie  verwandelt  wird  (bis  fiO"/  ,  hei  grösseni  Leitungen).  Hier  beim  Press- 
luftbetrieb tritt  au  die  Stelle  der  Fortleituug  iui  We^eutlicben  die  Zusammenpreäsuug  auf 
eine  h5here,  apiter  nidii  direot  Torwandte  Preeanng.  Bia  Thal  der  dazu  erforderlicheB 
Kraft  wird  aueh  hierbei  in  outeloBe  Wftme  Terwaadeli  Ee  ist  nun  ein  allcia  dem  Preet- 
luftbetrieb  zukommen  der  V^orUieil,  daes  dieser  Vnlmt  mit  ganz  geringm  Keetan  darob 
Krwiinneii  der  Luft  weiiitrsten?  7.um  Theil  wieder;c[ewoniien  werden  kann,  was,  wie  gesagt 
bei  keinem  andern  System  der  Fall  ist.  Hiervon  ist  denn  auch  sowohl  von  Beaumont 
als  auch  von  Mdkarski  Gebrauch  gemacht,  zumal  dadurch  gleichzeitig  die  Eisbildung 
im  Qyliadnr  verbiadert  wird.  Es  wird  dieser  Umetaod  auf  die  Betriebikosten  ofTeobar 
gdtostig  eiDwirken,  wie  greaa  dieee  aber  in  Wirldiebkeit  eiad,  Hast  lieb  nur  ia  der  Ptaiis 
bestimmen.  Oh  die  oben  angegebenen  Zahlen  von  Nantes  riehtig  sind,  oder  ob  sie  aaf 
Beclame  beruhen,  kann  der  Verfasser  leider  nicht  eotscbeiden;  sie  sind  der  Litento  ent- 
nonunen.*) 

Da  die  L'onstructionen  Mekarski 's  weniger  bekannt  sind,  so  sind  die  folgenden  kurzen 
Bemerkungen  darüber  vielleicht  willlrammen.  Genauere  Angaben  finden  sich  u.  A.  in  der 
Literator  an  den  angeführten  Stellen. 

Beaumont,  dessoi  Wagen  mit  auf  der  Antwerpener  AmsteUuag  im  Jahre  1886 

hei  dem  bekannten  Wettstreit  zwischen  Locomotiven  und  Wagen  för  Strassenbahnen  con- 
currirte.  wandte  ein  Druck  von  62,fi  Atm.  bei  IS*^  C.  an.  Ein  kleiner  Dampfkessel  er- 
zeugte dabei  den  tum  Anwürmen  der  Hüllen  der  Luftoinstrouiuutrsrohre  und  der  Cyiindcr 
erforderlichen  Dampf.  Nach  Verlauf  einer  Stunde  und  eiuem  zurückgelegten  Weg  von 
5,0B7km  war  die  Spannung  von  42  Atm.  auf  20  Atm.  gefallen.  Eine  eingehende  Be- 
sebreibang  findet  sieb  in  der  Broschüre:  Gooenrs  iateraational  de  traetion  mdehanique,  Bap- 
port  du  Jury  international;  erschienen  bei  A.  Lef^vre,  Brüssel,  rae  SIL  Fierro  9.**) 
Bea,umrtnt'.s  C'oustruction  hat  sich  nicht  bewährt. 

Bei  Mekarski's  Wagen  in  Nantes  enthält  der  Behülter  linikg  Lutl  hei  2.8  cbm 
Inhalt  und  30  Atno.  Spannung.  Der  Luftverbranch  beträgt  hier  für  1  km  Strecke  ti,ö  bis 
8  kg,  beim  Anhftngen  eines  Wagens  steigert  sich  d^elbe  pro  Kilometer  nur  um  2—3  kg. 


*)  Vcrgl.  auch  I).  Strassenbahn  1889,  8.  SS  n.  177,  sowie  Zeitechr.  f.  Transportwesen  1889,  S.  9«. 
wonach  die  Verkchrskoeit^n  20— 300/o  billiger  «ein  sollen,  als  beim  Pferdebahnbetrieb.  Die  neuesten  An- 
^abeii  in  der  StraütKen bahn  1890.  S.  57  «ind  dagegen  wieder  sehr  ungünstig  fOr  dieses  Sjstcmi  sie  dfirftca 
ab«r  kaam  Aasechlsg  gebend  eein,  da  sie  ddi  a«f  da  entei  Betrieliijahr  twWw»  Md  «ahdat  der  OImt 
bau  bei  der  betreifenilfTi  Linie  entweder  zu  schwach  c -instruirt,  afli-r  schlecht  hergestellt  zn  5*111. 

**)  Weiteres  findet  man  darftber  in  iii\ao  generale  des  chenin«  de  f«r  1886,  ä.  337,  406  o.  414. 
du  AuazQg  hieratu  Im  Oigan  Ar  ^  FnitMihtitte  des  BaadbehBuewn  1886,  8. 183;  1887,  8. 188  «.  lltji 


snf  BRimc  zost  uotobpraob  tOr  mMsmtBABsmt. 
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Die  Pressluft  wird  mit  einer  geringeu  Menge  150 — 160"  warmen  Wassers  geHcli\vrmgert. 
Die  Luft  strömt  aus  dem  Behälter  durch  beisses  Wasser,  erwärmt  und  sättigt  sich  dort, 
gdangt  dann  (nach  Trodrouag  an  tanm  Wmerftnger)  dmrdi  «in  DrackrermiiidflniDpTeDtil 
mit  10  Atm.  8pMBiD|r  n  dsm  daxflber  befindUdMii  Begfidatomiim,  tod  dort  in  £n 
Arbeitsc^linder.  Nachdem  das  Ventil  einmal  richtig  gestellt  ist.  ist  nur  eine  Bedi«Bunf 
der  Steurung  und  der  Bremsen  durch  den  Fülirer  nCthig.  Die  Möglichkeit  der  Steigerung 
der  Arbeit^^spannung  ist  durch  Niederechrauben  des  Veotils  bei  Entnahme  der  Lofb  aus 
einem  Hesiervebeliülter  gegeben. 

Bei  der  Londoner  Anlage  wird  die  Luft  auf  31,7  Atm.  gepresst  und  in  G  horizontalen 
BeliAttcni,  S  an  jadam  Wagenende,  mitgeflUnl  5  derselbMi  nnd  durch  BOhran  Terbnsdes 
und  heiaaen  die  .Batterie*«  wfthrend  der  aeehate  Ton  den  andern  anahbllngig  ist  und  als 
,Bea«we*  dient  Der  Dam]^  sun  Erwirmen  dea  Waaaen  wird  «innn  Eeaaid  mit  5,6  Atm. 
Fkwaong  entnommen. 

Auf  der  Strecke  von  ViDceiines  nach  Vilk-  E\rard  (über  Xogent  zur  Marne.  Neiiilly) 
sind  alle  13  km  Küllstellen  angeordnet.  Die.  Wagtiu  l'Qbrea  dort  105  kg  Luft  und  454  1 
Wasser  von  aufanglich  lob^  C.  mit  sicli.  Der  Luftrerbrauch  beträgt  hier  9,7  bis  12,5kg 
pio  Kilometer  je  naoh  der  Steigung.  Die  Luft  wird  bia  auf  41,5  Atm.  gepresab  Oleidi- 
seitig  mit  dem  FUlen  des  Bdiiltera  atdlt  eingeblasener  Dampf  den  erferderlidim  Wirme» 
grad  im  Wasser  her.  Zur  FQIlung  dea  Beiillteia  bei«,  wr  Nenheinmg  sind  15  Mimiteii 
erfiurderliob. 

Ein  geringer  Xachtheil  der  Bahnen  mit  Prc^'^lnftbetrieb  ist  der.  das?  die  Erneuerung 
der  Kraft  nur  an  weuigeu  lesttrn  Stellen  vorgenommen  werden  kann  und  da.ss  dazu  ein 
mehr  oder  weniger  grosser  Zeitraum  beansf^bt  wird.  Vortheilhalt  ist  dagegen  wieder, 
daaa  der  Ffihrer  keines  GehlUfbn  bedarf;  da  er  kein  Feuer  und  ktinen  Kessel  zu  spösen, 
audi  keine  Freaaung  m  beobachten  hat  Wie  bei  allen  Bahnen  mit  emtralen  Anlagen  ist 
,  die  Verwendiug  geringwerthiger  Brennmaterialien  und  eine  bessere  Ausnutzung  derselben 
möglich.   Im  Ganzen  betrachtet,  scheint  uns  dies  System  sehr  bcacbtcnswcrth  zu  sein. 

Es  scheint  uns  frei  von  allen  Mfingeln  aller  bisher  besprochenen  Bahnen  zu  sein;  es 
vermeidet  zunächst  alle  Nachtheik»  der  rierdebahiikju  als  solche,  dann  aber  auch  die  Nach- 
theile der  Dujiipl'ätrasäeabahnen;  es  bedarf  keiner  hässlichen  Leitungen  wie  die  electrischen 
Bahnen  mit  oberirdiacher  Zufiihrung,  ebensowenig  bedarf  es  der  kestapieligen  Kanlle  mi{ 
allen  ihren  Nacbtheilen  u.  a.  f.  ThataKehlieb  nachthülig  iat  bei  dteu  ^tem  aUain, 
aoweit  bekannt,  1 .  das  grosse  Gewicht  (daher  Termuthlich  relativ  hohe  Unterhaltungskosten 
des  Oberbaues)  und  2.  der  Umstand,  dass  zum  Ffillen  der  Keservoire  etc.  ^ine  pewisse 
Zeit  erforderlirli  ist.  Diese  wird  sich  ZM'eifcllos  durch  geeignete  Vorkehrini<,'eii  auf  das 
zulässige  Maass  von  5 — 10  Minuteo  reducirmi  lassen.  Jedenfalls  dürfieu  ^ich  etugtheuderc 
Stuifien  iber  die  Kc^lrage  in  jedem  einielnen  Falle  und  die  Anlage  grösserer  Teraueha- 
atreoken  aueh  in  Deniadiland  wohl  emp&hloi.*)  Dass  bei  dieaem  Syatem  die  Gesammtp 
kosten  grösser  sind,  als  bei  electrisihen  Bahnen  mit  oberirdischer  Zuleitung,  ist  wahrschein- 
lich. Diese  Bahnen  haben  aber  viele  Nachtlieile.  wio  bereits  früher  aufeinander  gesetzt 
wurde;  nicht  erwähnt  wiinie  z.  Z.  dabei  der  folgende  l  inj^taiid.  auf  den  Syndikus  Dr. 
Hilse  letzthin  aufmerksam  gemaclit  hat.  Es  sind  die  oberirdischen  Leitnngun  mit  ihren 
hohen  Ständern  am  Bande  des  Bürgersteigs  nicht  nur  hftsali^  für  die  Paasanten,  aoadem 


*)  Di>'  ii<'U(v4<  Ii  Nachrichten  Ober  die  Anlagen  in  Paris  and  Nante»  i.  Engiuwriiiff  Kewi  Vwtm 
S4.  H«i  ISdQ.  Daaelbit  auch  Abbildung«!!  ünd  Angaben  der  Leittangen. 
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.insbesondere  aucli  unanjjonehm  ffir  die  Anwohner,  vor  deren  Fenstern  ui  de»i  tht»nerft«n 
tWobnungoi  .(iu  d«r  Bel-Eu^«)  starke  Draliikituugeii  gelegt  werdeo  inüsüeu,  au  \%ekii<iQ 
diiwt  «d«r  tiidittit  Sddffdmi  odtr -BoIlM -enlto  gleitai.  —  DietdMiioreh  gescbadigteo 
\fliiad1wnlBar  >1iOiiimd  md  wevd«  dagtgn  aiigek«ii,  sin  «dm  aaiBtai  fMdteii  D«ul8diMi 
T«rmilthlich  auch  mit  Brfolg  In  Amarifca  und  fhnliehe  Klagen  bereits  anhängig  ge- 
njar'ht  *\  In  diesem  Falle  würden  die  gpnnnnten  Bahnen  fast  tinmöglidi  werden.  Di« 
Alllage  eiues  uoterirdischen  Kanals  in  den  Stra.ssen  ersehuint  uns  iibor  wegen  dor  vielen 
Nachtheile  völlig  unzulässig.  Gleich  werthig  mit  dem  Pressluftbetrieb  erachten  wir  nur 
'dn  «iketml»  »alt  .AAsamoliAimii;  ob  üeatr  «her  -billiger  kfe  all  dir  n«nliifa«M«b,  ist 
miBdeitan  «raifelhaft.  Di«  wexdni  selbst  di^eoigen  wagAm  rnftnao,  die  bei  dem 
lebhafken  «KeBpf  zwischen  der  KraftQbertragung  durah  Dmi^lidl  ledtr  dmeli  SiMtrioilit 
im  JUlgenidiMii  «cb  flir  die  filectciottit  anstpiMhen. 

V,  JSakHen  mit  Gasmotoren. 

'Wenden  wir  uns  jetzt  nir  Bespvecbuug  derjenigen  Bahnen,  jid  denen  die  Eiplosioos- 
knft  m  Oeegwisfllieii  nie  tieil»eiMla  Kraft  benntaft  wird.  ffieiUn  gehftm  eiiw  4pimt 
Beilie  Ton  Syetameiit  «die  aber  alle  (bis  jetet  m  grteaerer  .fiedeutnig  nedi  jücht  «eb^gt 

sind.  Erwftbnen  wollra  wir  nur  die  StrassenbabnwQgeii  von  Blessin^**),  Benz  k  do. 
in  Mannheim  (mit  Heizung  durch  Benzin***),  i)«nprdings  von  E.  CLipitaincf)  in  Berlin 
imd  von  C o  iin el  \.  ff)  Die  Gasmaschinen,  speziell  für  Iragliclie  Zwecke,  sind  ansciitinentl 
noch  äthr  in  der  Entwickelung  begrifleu;  wii^euUich  erdcbeint,  .abgesebeu  vou  uiidercu 
Neuerungen,  die  Jirflndong  des  Schalldimpfeta  von  Blesatiag,  der  Tonichtung  zur  Regu- 
limiig  dar  Geecbwindigkeit  der  Wagen  von  Connely  -u.  X  m.-ttt)  etsdietat  be- 

achieuswertb,  dass  (nadi  der  ZdtBchr.  f.  Transportw.)  die  Fabrik  der  Connely 'sehen 
Wagen  die  Garantie  fibernehmen  soll,  dass  die  Hetrieb.skosten  bei  ihrem  'System  nicht 
mehr  ab  die  Hiilfle  der  Koston  beim  rferdebetrieb  betra^'en  werden. 

Der  (iafimutur,  einäcbiieaslich  de»  Bt'bälterä  .f&r  dou  giuizeu  Taguübedarf,  ist  nicht 
flcbwer;  er  beanqinidii  nnr  einen  geringen  Raum  iu  Wijigen,  so  daae  letsttwer  nicht  viel 
grfieaer  an  werden  btauebt  als  ein  gewühnUdier  Wagen  ohne  Sfotoc.  Die  LeiatongsflUiig- 
keit  ist  leiebt  genügend  zu  gestalten ;  jeder  Wagen  ist  von  dem  andern  unabhängig  und 
kann  sehr  rasch  in  Betrieb  gesetzt  werden,  d.  Ii.  er  bedarf  lieiner  langwierigen  Vorbereitungen, 
wie  das  Anheizen  der  Locomotiven  ii.  dergl.  Beides  ist  bekanntlich  filr  den  Betrieb  sehr 
viel  Werth;  ferner  ist  auch  das  Imüibren  von  Hindernissen  leiebt  möglich,  da  die  ertorder- 
lieheSjaft  an  jeder.  Stelle  der  Fahrt  eneugt  wird.  Die  Anlagekosten  sind  (bei  vorbaDduMn 
Qasfbbriken  besw.  bei  Yerweodung  von  Petroleum)  verhUtnissmlssig  Uein  and  eine  Be- 
lästigung der  Fsasagiere  und  Anwohner  durch  Gartusdi  oder  flblen  Qenioh  aoU  bei  den 

'*)  ITIlieiM  ttahe  darflber  in  Ulascr's  Annalen  1S90,  Bd.  27,  6.  72—76,  sowie  im  Befent  Aber 
den  AttiM:  ^Oie  «rate  fBaftmbMnig  Min  der.DmMImi  StmMÜMhtWMebe*  in  UtwturWritht 
djiowi  Uefto. 

**)  .cfir.  D.  StxasMnbiüin  im,  &  3;  Zeitidir.  f.  -Transportw.  188S,  &  2i4  n.  m 
***)  a.  KütMbr.  f.  Traiifportw.  1888,  8.  974. 

t)  s.  Din(?ler*»  polyt.  Juumal  1890,  Bd.  276,  Heft  3,  S.  135  u.  13G. 

tt)  ZeitüChr.  f.  TrAn^tmrtw  1&$9,  S.  U.5  a.  319;  G  bland 's  indutrieile  KandscIuD  188»  oitd 
fiei«atiic-Anierican         i)apiil.-b«n4  6.  10638. 

ttt)  TTeber  Altere  ConttnielioMO  der  Gidoeoaiotivaii  voa  Baedicke,  Hott  ete  aMw  Vbland^ 

pr.iXti.'«  li(T  Ma.sc1i.C'un?!tract.  MM,  8.  217,  Qb«r  neuere  GadacenOtlTeil  •TM  D«  1«  iHmvIt,  StVTent' 

BlcMMing  etc.  Dingler«  Journal,  Bd.        S.  4S)— 61. 
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neueren  Constriictioiien  nicht  mehr  besteben;  auefa  sind  sonstige  kHS&oudere  Nmcbtbeüe  nicht 
bekannt  geworden.  Nach  alledeiu  durfte  gerade  dieser  Motor  wabrschniilkh  noch  eine 
^gama  SUnuft  hüm,  Dtm  Bnnpfinotar  itt  «r  fltar  den  YvMar  im  bnam  der  Siidte 
mM  «wwMIm  tiMrkgen.  Br  dtrfle  :9m  Plate  Bau  lin  jfäMamaiAmi  mitilecn  flttdtin, 
wofür  eledliiiBlie  Bahnen  (uberall  der  sohliinmsie  Concurreiit,  wem  mum  ▼om  FtodiiMtriflb 
cbneht)  weg^en  der  hohen  Anlagekosten  nicht  geeignet  erscboineu. 

ife  werde  nooli  ajiadniekhch  berforgehoben,  dass  die  oben  peStisserte  günstige  Ansiclit 
in  iB«tr^  des  Qa.sinotor8  von  Vielen  getheilt  wird,  und  u.  A.  vom  Keterenten  M.  Windsor 
nf  imn  .A— rikatiiohw  9bmmätil^43uagnm  oxmMa  wurda.**)  AnffaUcni  -ist  jedoob, 
daaa,  soweit  bekannt,  bis^dsto  nodi  fceineigrtaeewn  Bataitbe  mit  taanffamB  heatehen,  .inU 
lümMr  Dor  Versuche  angestellt  wurden,  obwohl  Holche  stets  zufriedenstellende  Ei^bniKse 
lieferten.  Möglicher  Weise  wird  der  Gasmotor  selbst  den  Pressluftinntor.  wenigstt-n.'i  im 
(Kostenpunkt  übeortreffien.  >fir  arseheint  uns  gleichwerthig  mit  dem  Betrieb  mittelst  Acou- 
mulatoreu. 

V/.  ßakufH  mit  4io0r$tu  amtennt  Ma^m, 

Im  Vorstehenden  dürften  alle  Systeme  besprochen  sein,  die  bis  jetzt  eine  mehr  XKier 
weniger  grosse  Yarlweitmig  oder  Badentuiig  erlangt  haben.  Ea  erttbrijft  tMcb  der  Toll- 
atftndiglnit  halber  dnige  VoradiUge  m  «raninen,  die  bia  jetst  oor  im  Froject  beateben 
beiw.  nnr  in  Probeb^eben  Aoaigefobrt;  sind. 

Dahin  ledmen  wir  in  erster  Linie  den  Vorschlag  Ueisslullinaschinen  zu  verwenden. 
Vortheile  des  Motors  würden  ^nin:  OoräuscMosigkcit,  L  ichte  Bedienung  und  vollständige 
Gefahrlosigkeit.  Kleinere  Ma^chiiiea  werden  jedoch  aq\A  nicht  leistungslahig  genug, 
gr&isere  aber  zu  schwer  sein.   Mau  hat  uichtä  weiter  darüber  gehört. 

In  iireitcr  Linie  woUeo  wir  nennen:  Jndaj>n*a  Betbangaantrinb,  worfibar  in  «dar 
Zailadir.  f.  Innapoitw.  1889,  S.  281,  sowie  im  Oqjan  .1889,  252  und  nammtlidi  im 
Centralbl.  der  Baaverw.  1890,  S.  379  NAban»  zu  finden  Ui.**)  Die  AusAbrbarkeit  des 
Systems  ist  nach  einer  von  der  Judson  pneumatic  Street  Railway  Co.  heransgogebenen 
Schrift  bereits  frülur  dnrch  Versuche  auf  einer  Gleisästreckje  von  60  m  liiiige  mit  Krüm- 
mungen von  6,1  m  Haibuiesser  und  Steigungen  von  1:10  und  1:8  erwiesen.  Da  die  Ver- 
suche, obwohl  nur  im  Beben  betrieben,  ^doch  aabr  gttnatj^  BaaultAte  galiafert  haben  sollen, 
80  wird  snr  Zeit  in  Waahington  eine  Pnbeatredu  ?on  .8,1  km  Ltnge  auagalllhrt  Man 
.glaubt  dort  bei  20i)  Wellenumdrehuugen  in  der  Minute  und  einem  .Au>schhtg  der  BoUan 
von  f;i'"  eine  Geschwindigkeit  der  Wagen  von  l!>km  in  der  Stunde  zu  erzieleu.  An  einem 
im  t'apitol  m  Washington  ausgestellten,  im  .Maassstab  1:12  aijsgef&hrten  betrieh^fühigen 
Modell,  i&i  auch  die  Bew^igung  der  Wagen  durt- It  Wagen  und  Geleiskreuzungeu  veranndiau- 
lichi  Die  3a«!kaaten  .flr  t  km  doppelgcleisige  Bahn  emBchliesalicb  Betriebsmittel  und 
Maaehinenanlag*!  werden  ,  an  Hk.  328000  ang^eNn.  Die  Betiicbakoaien  aollen  nnter  Zu- 
rechnung von  6  %  für  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anlagekosten  7  Pf.  filr  1  Wagen- 
kilometer  betragen.  (?)  Ob  sich  dies  neue  System  in  der  Praxis  bewähren  wird,  ist  nach 
nnserem  Pafürhaltoii  mindestens  zweiff^lhnft;  es  i.st  rcicblidi  coraplicirt.  OflVnbar  i.st  der 
dabei  nothwendige  groüüt:  Kanal  eui  erheblicher  Nacbtheil  de^s  Systems;  die  Aidagekusten 
müssen  verhältnissmässig  hoch  sein,  auch  wird  die  .Bewegung  der  tH^iiwereu  iiohlen  Welle 

*)  Vergl.  Zeitsclir.  f.  Tranaportw.  1890,  No.  35  o.  36. 
**l  «.  auch  d«n  Liter»torbericht  in  Ueft  2  dei  vurtgen  Jalirgang«»  S.  114. 
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aelur  nel  Kraft  erfordern;  an  die  angegebenen  Zahlen  können  wir  nkhi  redit  glauben; 
dodi  bleibt  Watom  ibinwulBD. 

Dnr  Ii^.  Hertberg  teblng  Mdana  vor,  üftnig«  Eohlustnn  zu  verwradei.^ 
Diese  leistet  nach  entsprechender  VorwSrmang  als  hochgespanntes  Gas  die  Arbeit  und  wiril 
dann  in  einen  Kessel  mit  kohlensaurem  Natron  geftihrt;  dort  bildet  sich  Natriumbicarbonat 
wobei  ein  Theil  der  zum  Vorwärmen  benutzten  Wärme  gebildet  wird.  Der  dort  nicht  ver- 
brauchte Best  der  Kohlensäure  wird  in  Aetznatronlauge  geführt,  woselbst  sich  unter  weiterei 
Wänueentwickelong  das  im  ersten  Kessel  verwandte  kohlensaure  Natron  bildet.  Aus  dem 
Bioarbomi  wird  nieder  die  Koblensftnre  beigestellt.  IMm  VecfUneD  ist  olTenbiir  fikr  die 
Ükaiis  in  eraiplieirt;  man  hat  sp&tor  nidits  mehr  davon  gehört 

DasMibe  gilt  von  dem  weiteren  Vorsehlag,  Anunoniakgss  zu  verwenden.**)  Danach 
sollte  das  genannte  Gas  unter  hohem  Druck  flüssig  gemacht  und  im  Wagen  mitg^eRihrt 
werden.  Der  Motor  wird  sodann  dnrch  die  Kxpansiionskraft  des  Oases  getrieben.  Danach 
wird  Gas  in  Wasser  geleitet,  das  bekanntlich  da»  700  fache  Volumen  des  Ga^es  aui- 
ainuni  Bionttit  sind  sdioa  1885  in  Mew-Orieaas  Yersnehe  angestiellt,  die  hOebst  befeie- 
digead  ansg^len  sein  sollen.  Sehr  eischwennd  omms  dabei  die  fSsbildnng  im  Gelinder 
wirken.  Auch  dieser  Vorsefalag  ist  venebollen  nod  ist  ohne  jeden  praktischen  Erfblg  ge- 
blieben. 

flehlMn. 

üebecblichen  wir  die  vorstehenden  Ansfühmagen,  so  findet  sich,  dass  bei  manehta 

Motoren  erst  noch  weitere  Yersiiche  annistellen  sind,  bevor  man  za  einem  absdilieasanden 

Urtheil  darüber  gelangt.  Ob  bei  dem  Wettbewerb  einer  derselben  und  welcher  etwa,  voll- 
ständig wird,  derart,  das-?  er  die  Alleinheri-schaft  bekommt,  ist.  wie  schon  in  der 
KinleituQg  hemerkt,  sehr  fraglich,  sogar  unwahrscheinlich,  da  die  Anforderungen  /u  niannig- 
fhcher  Art  sind.  Für  viele  Verhältnisse  kann  schon  jetzt  die  Wahl  des  Motors  nicht  mehr 
iweüUhaft  sein.  Viele  Ameiehea  sprechen  Ar  eine  grosse  Verbreitung  das  deetrisehea 
Betriebes.  Dodi  aacb  hieibei  giebt  es  ooeb  Vieles  zu  verbesseni  nnd  an  vervoUkommnea. 
An  neuen  Vorschlägen  wird's  auch  nicht  fehlen,  ob  mit  oder  ohne  Erfolg,  wer  vermag  es 
m  sai!»en?  Fast  wunderbar  erscheint  uns  bei  der  Erfiiulvingssnrht  gerade  auf  diesem  Ge- 
biete, da.ss  nocli  kein  Vpr?<chlag  anfgetaurht  ist,  der  den  Luft-  oder  Wasserdruck  (etwa 
nach  Art  des  System  Geniu  s)  zum  Betrieb  benutzt. 

Zur  Cliaral[teri8tik  der  Answildne  dar  sdioa  arwihntn  Brfindnngssndit  sei  auta 
SeUiiss  auf  einen  Vorschlag  eines  ameriksnlsehea  lag.  Patton  hingswiesMi.  Dieser  ordnet 
(in  vollem  Emst,  denn  sonst  hätte  er  wohl  die  Kosten  für  einen  Probewagen  gespart)  auf 
den  Wagen  einen  Gasmotor  an,  der  eine  Dynamomasi-liine  treilft.  Von  dieser  werden 
Accumulätoren  gespeist,  welche  wiederum  eine  üyuamoma.schine  treiben;  letztere  endlich 
bewegt  den  Wagen.  Dass  dies  System  da.s  einzig  richtige  ist,  liegt  klar  auf  der  Hand; 
wird  hierbei  doch  das  AuswsehsBla  d«r  Arenmalatorea  vemieden  und  jede  kostbare  Minnte, 
auch  heim  Stilbtaod  des  Wagens,  cur  fin^ignng  der  Kraft  beantst! 

Berlin,  im  Angnst  1890.  £.  D. 

*)  Veri;!.  Zeitnng  d.  Vereint  Deatwher  EiMob.-Verw.  188fi,  8.  I07S— 1076. 
•*)  «fr.  OUier'a  Annlffi  1887,  No.  S«7.  8.  142. 
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VI. 

Dto  EntwicUiBg  der  LoMlMmw  Im  Dentitlilaad. 

T«n  W.  SMtüMUi. 

Hit  «Iner  Utbi«iii>liirteii  TM  t 
(FortMtaUff  und  SaUu»  «hb  H«ft  I  1890.) 

m.  Rheinland  nnd  WAHtfalen. 

Im  Gegensatz  mm  Königreich  Öachseo,  wo  die  liegieruug  bestrebt  ist,  den  scbwjprigen 
Terraiaverbältoisaen  und  den  so  sehr  verscbiedenea  Yerkehrsbedürfiiiääen  durch  eine  mög- 
lielwt  vielfltiüge  Gestaltaiig  des  T^sportweMOB  geredit  ta  werdeo,  tritt  itt  der  Sbein- 
prorau  und  WestAüen  di«  «igrotiittiDlidie  BradniiHiiig  tu  Tijs«,  dan  in  dieiM  beiden 
Provinzen,  welche  sowohl  bezfiglich  des  Terrains  wie  auch  der  industriellen  Thfttigkeit 
mit  dem  Känigreuli  Sachsen  viel  Aehnlichkeit  haben,  da»  ölToutliilie  Traiiü]»ort«'risen  viel 
einseitiger  ausgebildet  ist,  indem  es,  bis  vor  Ktinem.  fast  nur  nonnaispurige  Haupt-  und 
Nebenbahnen  dort  gab  und  obgleich  gerade  in  der  Üheinprovinz  die  erste  Schmalspurbahn 
fOr  Personen-  und  Gäterverkehr  (Bröhlthalbahu)  ausgeführt  wurde. 

WUoend  im  Ktnigxeieh  Saelnen  ridi  sur  Zeit  260  km  Sohmalqputbnliiin  im  Betriebe 
befinden,  giebt  es  in  gwu  Bbetnland  und  WeettUen  snr  Züt  rnnr  8  derartige  Bahnen  im 
Betriebe,  ntulich: 

1.  die  Bröliltlialbahn  31,1  km  lang, 

2.  Kreis  Alti  iiaor  Schmabpurbabn    -      32,9  ,  , 

3.  Wermelskirchen-Biirg   U,2  ,  , 

75.2  km  lang. 

fcirsi  in  den  letzten  Jahren  beginnt  es  sich  auf  diesem  Gebiete  mehr  zu  r&hren  und 
blinden  lidi  xnr  Zeit  mehrere  Linien  im  Bau,  während  eine  ganze  Anzahl  von  Projecten 
bearbeitet  wird.  • 

Forscht  man  den  ürsacheo  dieser  eifentbflmliehen  Sneheinitng  nadi,  dann  mnes  m- 

nächst  hervorgehoben  werden,  das»  in  Sachsen  die  SchmalspttrbahneD  auf  Staatskosten  ge* 
baut  und  betrieben  werden,  w'!\hrpn'l  in  Prpiis's-pn  iich  die  Kpgn'erung  im  Orasson  und  Gaiiiren 
ablehnend  gegen  dies  Uahnsysteni  vi'rhaltt'n  und  er»t  in  dt-n  bnztcu  Jabreu  ein  paar  solche 
Uat«mehmungen  üoau^ieli  unterstützt  hat  (Kreis  Altenaer  und  Flensburg-Kappelner  Scbmal- 
ipurbabii). 

Eb  mnn  fisnier  herrorgebobea  werden,  dasi,  nachdem  in  Preueeen  das  Staatsbabn- 

aystem  zur  Geltung  gelangt  ist,  die  Concessionsertheilung,  seibat  dieser  kleinen  Bahnen, 
mit  so  vi«!  Hindernissen  und  Schwierigkeiten  verbunden  ist,  dass  das  Privatcapital  nur  in 
seltout^n  l'^äUen  sidi  iür  solche  Unternehmungen,  deren  Gedeihen  naturgemäss  langsamer 
erfolgt  wie  bei  den  Hauptbahnen,  interessirt. 

Kreis,  OenMinden  und  Intereearaten  allein  sind  aber  nnr  selten  kapitalkräftig 
genug,  diese  kleinen,  oft  dnrdi  das  schwierige  Terrain  kdneewegs  billigen,  Bahnen  in*« 
Leben  zu  ruffu. 

Knillich  ]>i  noch  zu  beachten,  wie  schon  oft  betont,  dass  gerade  fielfach  an  maass- 
gi'bt  iidcn  Stellen  eine  durch  nichts  zu  begründende  Abneigung  gegen  dies  nützliche  Babn- 
sjfstem  vorhanden  war  und  zum  Theil  noch  ist. 
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Im  lotaraBse  mancher  Qegeirf,  die  soost  keine  Auesicht  hat  jemals  eine  Teibindang 
mit  den  greseen  Sehl^adem  oneem  heutigen  Yeikdinlebens  m  erlialteii,  ist  n  wUnnehen, 
dGuB  nnf  diewm  Gebiete  iMdd  andere  Aneiditen  deh  Babn  brechen,  wie  diee  in  vielen 
muwrer  NaehbarstaatBn.  gaox  besonders  in  Frankreich,  schon  lange  der  Fall  ist. 

Von  anderfn  (Unitsdipn  Slaatf'n  müssen  in  ersU-r  Linie  die  Heichslanii«  hervor- 
gplinbfij  wiTilen,  in  dfiieii  sicli  eini'  sphr  k'bhaftL"  Thiitijjrkcit  im  Loculbahn^M'seü  entfaltet 
hatte,  «lereu  gesunde  Weiterentwicklung  aber  in  den  letzten  Jahren  leider  durch  höhere 

Ktteksiditeii  gesU^rt  wurde. 

Ameerdem  sind,  wie  na  aadexen  Stelle  erMAhntt  SchmnliipnrbBhnen  vemraelt  be^ 
gestellt  in  Bayern,  Württemberg,  Hessen,  Oldenburg,  Baden,  Anhalt-Dessau  nnd  Schleswig- 
Holstein,  während  im  üebrigen  dies  Bahnsyatem  zur  Zeit  mt  (Br  indtastrieUe  Zwecke  An- 
wendung tindrf. 

Hannover,  im  Februar 


a)  Allgemeines. 
U.  Strasnenbaluieau 

Die  ersten  fliufaiidiWMUlg  Jahre  der  l>eMt»oheii  iHnnneBlmtaBiwtiielM  (vergL  auch  1890, 
8.  32—87,  IM«  StruMBtalmea  In  den  Stidlmi).  ffierllMr  hielt  Dr.  HiUe  la  Berttn  einen  iioeh- 
interessanten  Vurtrag,  dem  wir  das  Folgende  entnehmen:  Im  Jahre  1S89  sind  von  73  deutschen  Strasson- 
bahngesfÜMliiiff.ni  neiits,-1)!;ui,U  in  ('4  Orten  flb.r  333,269,504  Fahrf?ä--t>?  bep.rdrrt.  die  mehr  als 
40,220.35t>  M.  Fahrgeld  beiahlt  haben,  daru  sind  mehr  alt  15,336,517  Fahrten  mit  80,725.266  Wagwbn 
tnreekgelegt  (Die  ZaUen  riad  nicht  volbtindig  gen««,  da  4  Tk/MOmvnnhmgtiB  die  bertf  IMIm»  Nadh 
richten  vrtrentbalten  haben.)  För  d«n  Betrieb  waren  erfoHerlich  ?M2  Wa*?eii,  welche  l.'iS.SSG  zugelassene 
riatze  enthielten  und  14,493  Pferde,  aaiMrdem  161  HaachineD.  Auf  Berlin  «ntfaUea  davou  U4,4i0^4Sl 
Fiihrgiat«,  15.984,55t  V.  Ffthrgeldttoong,  4,643,798  lUirtn  m  S7.754.016  Wagenkm  daieh  Bttß  Pfetd^ 
14  Locomotiven  and  1094  Wagen.    Im  ersten  Bctricbsjalire  waren  nur  19  Wagen  und  126  Pferde  nötUg. 

—  Das  deutsche  Straascnlmlinli.'trii'li^nffz  betrii^rt  liriitc  «ntpr  Atisscliluss  der  BahTilinf«-  mid  Zufahrü- 
gdeise  1,349,092  m  gegen.  78UOm  im  Jahre  1865.  Von  allen  im  Jahre  1889  befördcrtea  Fersonen  ent- 
AJIen  95,t*/«  aif  Pfeidebetrieb  md  O^S"/»  der  Qemmmiaitu  wurdea  «of  elehtiiMli«D  BalnwB'beieiikit 

—  IVspüti^lich  wurdo  für  eingeleiaige  Bahnen  eine  Straaaenbreit«  von  11.3  m.  und  für  zweigeleiaige 
eine  solche  von  17,5m  gafordert,  heot«  werden  xweigeleisige  Strecken  in  StraMen  toh  Ilm  breite  gau 
aUgemein  zngetamoi  ais  kommen  tot  in  einer  nnr  tjim  bieitm  Stnaae.  —  Um  mmStie  Wege  thaa- 
liehst  zu  Tennciden,  werden  Pferdeütälle  und  Wagenremiscn  jetzt  auch  inmitt'  ii  tl<  r  Stidtt:  au!.);entltit 
Schon  Iftnger  bestehen,  nm  an  (inunlf'nvf'rb  zu  spnrf«n,  PferdestÄllc.  in  (Irn.  ii  <iii'  Pfcriir  in  '_'  Ge-f huwn 
Unterkunft  finden.  Neuerdings  werden  Hochbauten  projektirt,  mit  Wag«nliallen  in  den  unteren  H&an»en. 
PferdeatiUm  ia  dem  i.  rad  S.,  «ad  FttttarbBdn  im  4.  mid  9  StoeknertL  —  Ode  najalaB  Waffm  weiden 
in  Ehri'nnM  In!  rr.]),  in  der  Fabrik  von  Herbrand  &  Co.,  femw  in  der  Waggonfabrik  Lmlwij/-,- 
hafeu  und  in  Görlitz  hergettellt  Im  WagenjMirk  Dentachlanda  «ind  14—15  Millionen  Mark  angelegt 
Bd  BaanaUnng  koeten  Deekdttwagen  etwa  4850  M.,  Zweiaptnner  ohne  Deck  3850  IT.  nnd  Kiwapamer 
2900  M.  Beim  Einspännerbetrieb  und  beim  Zweispänmrbetrieb  mit  Du  ksitz  sind  «cliwtr.-  Pferde  e^ 
funlerlich,  die  aus  Däncniark,  Mecklenburg  HMl-tfin,  s.  wif  in  f:(  rin<,'(  r  Zahl  aua  l^mnkri'icli  l.-  rntrpri 
werden.   Fftr  Betriebe  mit  ZweLt^äuner  ohne  l>ecJc  bei  missigen  Terrainschwierigk^ten  eignen  aiefa  die 
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ostpr«.>u>MiHchen  Ffcrdc.  —  Auffallend  üt  die  geringe  Entwickelaug  der  ätn^nbahnen  in  der  erBt«n  Zeit  nach 
ibram  SntotelMn.  In  BwUn  nalmi  dwr  Vartwhr  in  den  anliai  5  Jtbnn  wnr  wn  4i*h  iMalidflm  Im 
ernten  Jahre  ?fi4.S12  Personen  befiirdert  waren  Tn  HantVnirj^  stcipt  rtc  si<"h  der  Verkehr  in  4  Jahren  nur 
am  IS'/o»  in  ätutt^iut  fand  in  den  ersten  Jahren  sogar  eine  Verkehniabnahuie  am  l6^lo  gegen  das  ente 
Jahr  statt.  D«r  grotw  AnlMnnmf  ditbt  ertt  ttSt  187S.  (Ocniaere  Daten  riebe  QneUe.)  CoBcnmat- 
Betriebe  auf  derselben  Linie  Li  sti  licii  nu  lit ;  wo  mehrere  Unternehmer  in  einer  Stadt  zagelassen  sind,  ist 
jedem  ein  besomkn-s  R«triebisfeld  Qberwiea«n.  Ein  Mitbewerb  wird  als  nie  fit  nütliig.  ntcli  als  enipfohlens- 
werth  bezeichnet.  Die  KahrgSste  itind  vor  Uebertbeuerong  geschaut,  dadurch,  dans  nach  ^  76  der  Gewerbe- 
ordnimif  der  OemeindebeliSide  «nd  der  OrtqMUtaibehStde  «ine  MitwirkwBf  bei  der  ftatielaane  der  Fahr- 

pr>?ise  zustoTit,  —  Di'-'  Fnipe.  ob  der  lT<>bpr?7aii!j  vom  Pfenlcbrtriob  znm  Dampf-  oiar  clcktriscbpn  B<y 
trieb.  sowohl  zum  wirtbschaftlichen  Nutzen  des  Unternehmens,  als  zum  Beaten  der  öffentlichen  Euhe  nud 
Sieberiicit  gernehen  w6tde,  «itd  vom  Tortnswden  fenieiiit.  Inebeaoiidere  irird  beiweifelt,  den  fn 
Berlin  die  Zukunft  dem  elektrischen  Betrieb  fiMlt  und  dcMen  baldige  Einführung  in  gröascrem  Um- 
fange in  belebten  und  Tomehmen  Stadttheilcn  jra  erwarten  ist;  uiner  iKr  Gnlinl«'  ist  dfr  Folgende:  Wie 
in  New- York  anhiingig  gemacht«;  Klagen  aeitens  der  Grundbesitzer  dartbun,  ist  et»  für  die  Anwohner 
niebto  weniger  eis  eine  AnBebnlidikait  eder  WoUtiiat,  daea  ibaen  ver  den  tbenewten  Wobniifni  ffle 

Schiffrh  ri  <lir  elektrischen  Hochbahn  h.  ^t^^IKIitr  vunlTter  tiiiizor  Ob  die  Grundbesitier  in  l>pTtt:fch)an<1  nicht 
dagegen  mit  Erfolg  angehen  könnten,  ist  mindestens  zweifelhaft.  Insbesondere  ist  zweifelhaft,  ob  der 
OnrndeMckeigentbUmer  rieb  gefallen  bnen  mnm,  dm  eine  deltrieebe  Oberleitmig  auf  dem  Bttrgenrteig 
vor  seinem  Fenster  angebracht  wird,  da  es  nicht  im  Wesen  des  Bflig^rsteigs  liegt,  fOr  Einrichtungen 
(Ständer  etc.)  zu  dienen,  die  lediglich  zu  einem  neuen,  niSglicherweise  auf  die  Entwerthnng  des  Grund- 
bettitzos  einwirkenden  Gewerbe  verwandt  werden  sollen.  Diese  Streitfrage  ist  fllr  Berlin  nach  dem  Laod> 
reebt,  fir  Fmkfcrt  vaoh  genrineu.  für  GSln  andi  ftemMaehem,  fto  Leipiig  aadi  eldulBcbeni  Bedit 
zu  entscheiden.  Ein  Obsiegen  d<»r  r}enu'tn(1f'  ist  naih  I,andrccbt  nicht  ausgeschlffi-ion,  nach  gemeinem 
und  nchsisdiem  Becht  schwerlich  za  erwarten,  nach  französischem  Kecht  geradezu  aosgeschlosien!  Ee 
«iid  rieh  daher  die  Gemeinde  eebr  wohl  renehen  mteeo.  Bd  Anweodmg  einet  tmteriidiMben  Knbde 
werden  die  Grundbesitzer  vermuthlich  nichts  dagegen  thun  können.  —  Im  Betrieb  sind  in  Deutschland 
gegenwärtig  1037  Einspänner,  nnr  542  Decksitzwagen  und  2363  Zweispänner  ohne  Decksitze.  Der  Ein- 
Bpännerbetrieb  ist  der  rationellere,  aber  ondurchfflhrbar,  wo  häufige  grosse  Steigungen  oder  bäujSge  nnd 
dabei  acbnift  Krtnunangen  n  tbenrinden  rind.  Nicht  alle  BtrunnbtligeeeaeiiwIleB  rind  ertngnidi. 
Nächst  der  grausen  Berliner  Pfordebahn-AkticnffCfieüschaft  hat  bisher  die  höchsten  Erträgnisse  die  alte 
Magdeburger  ätrassenbahn  mit  lO**/»  die  zu  Frankfurt  a.  Main  mit  9 — IQO/ft  die  Dresdener  mit  S^U—T'i«, 
die  Leipziger  mit  Ci/i-'?*'/«  ergeben.  Alle  TJebrigen  gaben  weniger  als  i^Hbtm.  FIkr  nunche  Bahnen 
iet  aaeb  ein  ROckgang  im  Geschäfts-Ueberschus«  zu  veneichnen.  Dm  Direction  einer  Bahn  rnnse 
Tor  Allem  Tersnchen,  dos  Verkehrsbedärfniss  festzustellen.  Sehr  ungünstig  anf  die  Entwicklung  der  Bahn 
hat  die  Rechtsnnsicherbeit  der  Bahnen  eingewirkt,  speziell  auch  der  Umstand,  daas  die  Gefahrdung  eines 
Straeeenbahnwagens  nicht  ebenee  berinft  irinE  wi*  diejenige  einet  Bahnmgee,  obwohl  daa  Bait/XUt/ir 
geasti  anf  die  StraMenbaha  wt^gedahnt  iet.  Sie  Gefahren  sind  nicht  geringer  wie  beim  EiscnbahnTerkebr. 

(Glas,  r 's  Aniuhn  1830,  Bd.  27,  S.  72-78.) 

Die  btvickclnng  der  dentachen  SirasBenbabuen  tou  18(iä  bis  1890.  Von  Dr.  K.  Hilse. 
Der  Artikel  entUlt  sonichet  geeehichiliche  Aagahen  nnd  iwar  die  Daten  der  E^flbuigan  aller  Stnaaan- 

bahnlinien.  Danach  vemic  die  forste  T,ijiir  v.im  Brandenburger  Thor  in  H«  rltii  n;irli  niarlntteiiharg  (78  km 
laug)  au  2i.  Juni  1S65  eröflbet,  der  erste  Dampfbetrieb  am  5.  Mai  1886  (auch  bei  Berlin).  Den  folgen- 
den atotiatladun  Nachrichten  entnehmen  wir  ala  Ergänzung  dee  Toietefaenden  Anenige  nnr  aodi  frigeod« 
l>nt<.-n.  WIhiend  des  Bestände«  iler  deutschen  Strassenbabnen  sind  über  3  Milliarden  Personen  damit  be- 
fördert, woraas  rund  400  Milliüiien  Mai  k  Falir^eld  vereinnahmt  sind.  Die  Blehrzalil  der  Untemehinpr  sind 
Aktiengesellschaften,  wovon  6  in  England  und  4  in  Belgien  ihren  Sitz  haben.  Aus  (Jemeindcmitteln  wurden 
cnt  3  Bahnen  gebnot,  aef  GeoMindereehnnag  wird  betrieben  nur  die  ein«  Bahn  in  Wiedocb;  die  beiden 
anderen  siml  vrrpac)iti:t.  T)!«-  llctritTio  in  Sfinvcriii  nnd  OliU'nlmrf,'  sinil  pur/.  vitii:<');mgcn  (mit  zufoltre 
von  3(ä»gel  und  Ungeschicklichkeit  der  Betriebsführnng).  Fast  allgemein  wird  jeut  seitens  der  Gemeinden 
eine  Abgabe  gefordert.  tbeOa  in  Form  «nee  BraehtheilB  der  Binoabme,  theDa  für  jedes  Pfonl  eder  jeden 
Wagen  oder  nach  der  Länge  der  Betriebsstrecken.  Nur  rerriuelt  kommt  es  vor,  dass  Gemetoden  durch 
Britrtge  oder  dnreh  ein  Zinaengewibr  daa  2>netandekonmen  von  Stras-cnlahnen  n'rdtni. 

(Centralbl.  d.  Baurerw.  1890,  S.  250.) 
SiHaskiUlfcleetl-a.  lliiaMBiaham.  IM.  7 
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M«  SMvMtailn«  im  INnHMaltlaiiVMMk.  Vmix%g  von  J.  Fi*«li«r-l>ic1k  tm  Ank.  iiA 

bg.-Vercin  m  Berlin  (cfr.  1890,  8.  31).  (Die  Stmsgenbabn  1890,  S.  97.  106,  191.) 

Eatwlekelaiq^  4m  StraMenlMÜunmmn  tn  GroKHbritannieiu  Da«  Netz  dt-r  im  vcretnijrtra 
Königreich  GrowbritMuiea»  beflndlicben  ätrtummbabnen  incl.  i'fertleljahDtioion  hatte  Ende  Juni  lb09  eine 
Ltaf«  TCB  94»  eafL  UOm,  S70n  Ffwde,  5»  LmmaUum  imi  1846  W«««l  Im  BeteMi^  ltn|W 
wurden  befördert  477  596 ?ß»  FahrgM«,  Dk  Banbintn  hftragon  29S0324  Pfd.  Sterling,  die  Betriebt- 
Aait^ibea  2366681  Pfd.  Sterling.  (VeroMeu-BL  f.  B.  o.  D.  1890,  No.  21  &  377.) 

BBgiUr  ier  OneamnMn.  Ton  Dr.  K.  Hilae.  In  ticIbii  Twtolgw  iwiMlwn  flliiwilidu 
Gesellschaften  unri  Gemeinden  findet  sich  die  Bestimmang,  dass  das  Recht  zum  Bau  nml  lU^trieb  nit 
Aiin«hIii8K  jeder  anderen  Cnnoos^ii'H  <;li:>irhartiger  Bahnen  .-rtluilt  winl,  Wfldio  ilfns.'Ihi-n  Weg  verfolgen, 
oder  in  directe  Concurronz  mit  den  Wegen  treten,  welrbe  den  tiegenstand  der  gegebenen  Geneli- 
migmg  bOdm.  Aolimlicb  da«  eiiiMl««»  SMMUlw  «M  «nMimiidtffewtat,  4bn»  «Im  direeto  Cm^ 
rnrr'  tiz  '/wr'ifcllii»  vorlieft,  wenn  2  Pnnlitc  fiiior  biMicr  In  f richenen  Linie  iliircJi  rint»  Mdcrr.  kürzere  'h][-t 
liugcre  Linie,  luiteinander  Terbitud«o  werden.  Dagegen  ist  die  Ctmcamat  zwischen  Omnibusen,  I>r(Mci>ken 
«nd  Mrdebaln»«!!  «iw  iadinete.  (Xaitela'.  f.  TmwportwtMO  1890,  8.  5t.) 

Dm  Terkeling«iietf  der  8trameBll«hB«n.  Von  Dr.  K.  Hilse.  Unter  .Verkebrsgesetx*  verrtekt 
man  diejenigen  Regeln,  die  §irh  im  Verkehr  herao^^stcllpTi  iiml  Jolilen,  nach  dem  sich  also  die  An«talt«* 
einzurichten  haben,  welche  die  Verkehrsbef&rderung  zo  ihrer  Aufgabe  machen.  Daaaelb«  aofxnfioden,  sollte 
eioe  dar  widitfgitm  AiiI|;bIwii  aller  8ln8MttlMbii-V«rwaltmi|^  Min,  ineil  tm  Minor  intiigiiiiil— im  An»- 
mitzniij:  oinfi^elt-  i\'ic  Ki ^'ii-l>i^'kfif  ninos  riiti>mchiii''ns,  anilen.'rsf'it.-  ili''  B'Tne<li^'nnj»  der  Bovr>lkerung 
bedingt  wird.  Der  Verfasser  bespricht  in  dem  sehr  beachtenswertlien  längeren  Artikel  die  Aoffindmif»- 
wt^  (dalwi  sncli  Tergleieh  mit  indvren  Balmen)  nnd  dJ«  ffiHlNBittol  dan.  den  i»fct>nn  gvMft  iw 
Allem  die  Statiatik  und  zwar  wieder  in  en^t«»,  JAmi-  die  Betriebsstattstik.  demnächst  di«  Baiff9lkeiraBga% 
Gewerbe-,  Handels-  und  Verkehnwtatistik,  sodann  auch  die  Volk8wirt1i->'hnft  und  die  bestehenden  Rerhtt- 
verfaältnisse.  Speziell  behandelt  wird  die  HeratcUung  der  Betriebsstatistik  (ihre  Aufgaben),  die  Nuth- 
«amdlglMit  das  gsamaa  Ta^Mclis  d«r  Fabrfaatriffsr  «ad  der  BfauttlmMii  attl  dam  «rcnt  -wrtadertwi 
Auhvand  an  BetriebsmiMi'lii,  Jip'  pr^jsso  Redontnnf:  der  Zeitf<"itst€llanf,'  (Vertlieilung  der  Einnulimon  i-tc. 
auf  die  TcrKcbiedenen  Tageszeiten),  sodann  der  EinUn»  der  Wittemn^^Terhältnisse,  des  äonn-  imd  Feie^ 
tsgvreildin,  dca  Alwrglaaliaii  im  TotalinlalMn,  dar  FlkhfgcMaMbe,  aaUleatHdi  daa  — wrwdimOiiiha» 
Baltirdernngsbedarfs  tind  d.  s  MitLit  wi  rl>s.  (Zeiteclir.  f.  Transimrtwesen  1890.  8.  75,  85  n.  100.) 

Firsorg«  nir  die  in  Kol^e  Terlastw  Ihrer  ErwerbüfShigkeit  Ha»«$ch«ldendMi  B«dieiMtetev 
dw  StmaenbahnbetriebK.  Von  Dr.  K.  Uilse  wird  nach  einem  interessanten  Vergleich  d«r  Cn&U- 
Tenidterabga-GatatM  in  Oastarrdldi  und  DentaeUaad  and  nack  kanaa  ABfaban  iftar  daa  bmlidHIt» 
und  Alters-VersichernngB-Gcsetz.  wie  schon  in  früheren  Artikrln.  <\\f  FinrirhtnTip  rnn  Pt-nsionskaasen  fttr 
di»  Sttaasenbahnbedienstcten  dringend  empfohlen.  Ueber  diu  Vortheile  and  Vorbedingongen  «tc  dehe 
Fifllwiiaa  (1890,  S.  54).  InabcMttdere  aofl  dadareb  aaeb  d«n  Stretka  Toigebengt  «ndea. 

ihu'  Si-iussfiibahn  MM^  0.  81— «3  u.  89  -Ol.) 

Fni  den  AnKturni  di's  PubllkanLs  auf  «besetzte"  l'ferdebahnwtgwn  und  den  dabei  1<  irht  ent- 
atehenden  Unfällen  vorzubeugen  wird  die  Anordnung  eine«  durch  den  ikhaft'ner  leicht  nieder  zu  klappen- 

danSdriUaa  Bit  darAitlMlrilti.BaHM;*  «mpMd«B.  Ba  aakbaa  Sahild  bat  aiiA  i,  B.  In  takflni  a.  IL 

■b  d-in-h  in«  zweckmässig  erwie^em.  (Zeit«chr.  f.  Transportwesen  1890.  S.  ?3.) 

ünfatlffefahr.  Na«h  den  biaherigen  fiecbnnngaeigebnisaeB  der  Bemfagenowenscbaften  kommea 
aaf  1000  Pefwnea  im  Jabnadanfcacinltt  dareb  UnfbD  Tolatite:  in  Bianareian  «ad  XUaafaibatriab  iM, 
dann  folgt  das  Berggewerb«  mit  7,39,  Brennerei  mit  6,9 ;  bei  Fohrwerkabetrieb  aial  6^06  Variatrte.  bei 
Steinbruel)betri)»Vi  4.*»?,  Risen-  und  Stahlindr.stric  4.75,  Eiscnbabnbctri,  b  3,8^^.  («m-  und  Wanserwerke 
ätrassenbahnbetrieb  nur  1^87^  Luftdruck  1,01,  mu  wenigsten  labakinduathe  0,36  Verletzt«.  Weitere 
Zhblcn  ddie  QnaUa.  (DInglar'to  poiTtMbn.  JowihI  1880,  Bd.  »«,  Bali  6.  &  «BL) 

Anx  den  Tcrhandlnngen  der  4.  OeneralTenuimmlniig  des  IntematioaalMi  pcnrnttealai 
8traa»eBb«baf«relBS.  Angabe  dar  wicbtigsten  auf  dem  Cmgraaa  gemaebtan  lCitth«ani^m. 

(Zcitg.  d.  Vereiaa  D.  HBaab.>Verw.  1890,  8.  S9  n.  41.) 

StTaiM«BbalneB  in  PraBkniah.  Dia  Qnall«  «nthält  ein  Verzeichniss  der  in  Prankreich  am 
31.  Dezember  18HH  vorbanden  p^wwnpn  Strassenbnhnen.  Dies  «ind  22  >^tra,ssenbahnen  mit  Pferdcb^trifb 
nur  fflr  PersoneubefSrderung  mit  einer  Gesammtlänge  von  515786  mj  4  Straaaen bahnen  mit  mecbaniichem 
Batriab  aar  fir  PenaaaBbafllrdaraBg,  Unga  luaancn  STOMm»  8  Stnaaenbalnien  ftr  PanoDaa-  and 
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OflteiMSnlenins  vAt  iMehMiiMliem  Betarteb  mä  «iMr  OtHnintllBg«  t99S74  m,  mwm  S  nft  n- 
■mmen  öSTOSm  Länge  mit  .Stuatsgarantie  sind.  (Die  8tnun«nbahn  IS90,  8.  42.) 

NiederllndiMh«  Tmilxhillil  .SijttistiHche  Angaben,  einsehliesalich  der  Bi'tri(>bü?r^bni«se  im 
Jaiire  1088  «ehe  <Zeitg.  d.  Vereiaa  1>.  £iiieQb.-Verw.  18^0,  8.  257  u.  258.) 

I^erdebaittun. 

Die  >'Ic1itbornrk$lchtlgiiBg  4«r  Pferdebahnen  Im  ncoesten  Eatwnrf  eines  8traf|fefietibncbeB 
fttr  Oesterreich  wird  von  Dr.  K.  HiUe  mit  B«cht  scharf  rerartbeilt,  b«iw.  b«dau«rt.  Die  besonders 
einer  geaetalMim  Begdiuif  beMrftiRvn  Punkte  ■wenJen  ■ngegeben. 

f'/eitsrlir.  f.  TransportweK.n  iRflO.  S.  1) 

Beim  Haarwechsel  der  Pferde  Im  Frftbjahr  mfissen  diow  besonder»  soigflUtig  behandelt  w«rden ; 
mm  wnm  ale  dtb«i  gegen  BritUtnng  und  grellem  Wediael  Ib  der  Lebens-  vnd  Fatternngawene  sehlltiea, 
lie  Kdit  leimrig  patten  nnd  ihnen  leicht  verdauliches  Patter  reichen.  Sollten  <l  im  u  li  Störungen  im 
Haarwffhsel  cintrpi^'n,  <w  empfiehlt  sich  ausser  Warmhalten  nnd  Pntzen  iKsnndcrs  eine  die  Hautiliufi^jkeit 
fördernde  l^abrang  s.  B.  angebrilbte«  Oerateawhrot,  Leinkuchen  oder  Leinsamenmehl  nuammcn  mit  go- 
ntgcad  vid  Xeehnls  ni  venbvalelMB.  Aneli  M elurrlben  riod  dann  ein  gntM  FMter. 

f'-ilÄChr.  r.  Triitisportw.'si'ii  ISSO.  47.) 
Berabiffung  btewllliger  i'ferde  dareb  Ele«tridtiU  Kach  Venuchen  von  Oberst  Gun  wirkt 
4m  EleetrMveB  meHnrtrdig  bemhigead  aif  bSewillig«  Plbrde,  die  dtdoreb  sofnr  dnvemd  gebeeeeit  «erden 
können.  Psbt.]  wird  der  eine  Pol  einer  Indnctiunsmaschine  mit  dem  Gebiss,  der  andere  mit  der  feuchten 
Erde  Terl>undtm ;  nach  einem  enteu  haftigeii  S|itii]i;  beim  Knt!a(1<-n  Mi  ilicn  die  Pferde  auch  beim  De« 
schlagen  völlig  ruhig.  (iUiitschr.  L  Transportwesen  1890,  S.  106.) 

tart»  Pfantar  ta  Pferdastlll«i  M  aaeh  der  Quelle  gar  keinca;  «nstaitt  denen  «eU  eine  dOein 

starke  T'nterlag'p  vnn  weisspTn  f^and,  welcfier  jährlich  nur  einmn?  und  zwar  itn  Frnhjahr  liinfttt'^  anfWiewn 
und  Kaaenplltze  gefahren  wird  und  dort  einen  ebenso  billigen  wie  wirksamen  Unufdilnger  abgiebt,  an- 
gMidnet  werden.  Die  Pftrde  tteben  dabei  atato  weiob  und  kllhL  Die  Btallluft  kann  leicht  gut  erhalten 
«erden,  an  Hnfbescblackoateii  «M  gespart,  dasfflalsk«  an  Pflastatnngskosten  u.  A.  m.  Den  Ungläubigen 
«ird  ein  Versuch  empfohlen.  (Die  StrasNenb»hn  1S90,  S.  86.) 

Pferdebaka  ia  Berlin.  lateressaute  statiitiseke  Daten  Aber  die  Ansdelinung  und  daai  Veikebr 
aaf  diMer  Balm.  (Ziff.  d.  Vereins  d.  Bissob^Venr.  IflSO^  6.  S8.) 

f7tn'tf--chr.  f.  Transport  m-sf^n  1890^  8»  81.) 
Greese  Beriiaer  Pf«rdttbahii-Aott«»4lesellBeb«fU  Geschäftsbericht  pro  1889  «. 

(me  BtnssenlMba  im,  B.  »I.) 
Ünm  B^lMT  >»ri»»WW»a-A«tlWi gwnllMkafU  Hierbei  beträ>rt  in  WirUidüuit  die  Uage 

an  lOPL  aOPf.  30Pf. 

der  grOflsten  Thoilstr^cke  3T90      6490  91WBI 

der  kleinsten       .   SQQO      4300      8300  m 

im  JDwelHebnitt  ftkrt  nan  flu  10  Pt :       n.  (Die  Stiaasenbahn  1890,  &  11.) 

MedritdU  Bakuen. 

Htrassenbababetrleb  mittelst  Elee4rieit&t.  Ein  solcher  wird  unter  Angabc  di  r  wic)iti<r8i«n,  dem 
Leser  dieser  Zeitstlinfl  bflianiif-Ln  Vortht'ile  Jos  eleetrischen  Betriel);..  insbesmulere  für  Wien,  ihn  rmtif; 
nichtig«  und  Möglich«  eupfolileu.    Darauf  erfolgte  eine  Entgegnung  \on  A.  Me,ver,  der  durch  litera- 

liseha  AiMten  vad  SonstifM  aaine  ansfanishacte  aaeMtaaatnim  anf  dem  Oakiat  das  StcsBsanbakMressm 

bewiesen  hat,  worin  zvar  die  Vortheile  des  electrisfhen  Betriebs  xugepcbcn  werden,  jedoch  nnr  ein  Betrieb 
mit  Accnmolatoren  ahi  znläatiig  beMiohnet  wird,  da  die  centrale  Zuleitung  des  Stroms  au  viel  Gefahren 
Atreh  fUMdiche  Hiadenime  in  dan  maaditttsllen  Anlagen,  dnreh  ein  Seiiadbaftveidan  dar  Laitnng  dnioh 
klimatiseke  TeikiltaiD^  dnnsh  MathwiUen  eto.  im  sieh  birgt.  Bis  jetit  existirt  aber  neck  kein  Acennw« 
latoren-System,  welches  in  technischer  und  Gconomischer  Hinsicht  Bürgschaft  zur  Betreibung  eines  sicheren 
and  locnUiveo  Betriebs  bieten  kann.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  1890,  S.       88  nnd  lO'i.) 

Mietrlidu  8tr— ii»k>k»a»i  Dar  Aitikd  Keeken  sana^  antbüt  zunächst  Angaben  Ober  die 
erfonlerlichc  Zn^rkraft  bei  f^trassenbabnen.  dann  eine  Beschrcibnng  einer  Zahl  von  Vorsiicbrti  dus  Ver- 
fassers mit  AccurouUtorenwagen,  die  angestellt  waren,  um  die  erforderliche  electriache  Kraft  xu  ermitteln. 
Dwa  antea  Tbwl  eatnabnan  vir  Iblgend»  Angaben  (TsrgL  auak  iBBg,  8.        Nack  Yenneben  veo 
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Tr«ica  wmt  «her  gew.  TkimlMluiUiiie  betraf  bd  Tenrcndnif  tod  Wagan  mit  4  Sporrichn  der  im^ 

Kchnittliche  Wid^rKtancl  U  kg  pro  Tonne  des  Geeamintgowichta ;  nachdem  auf  einer  Wa^^eniteite  die  Spar- 
knuuridmr  durch  gewöhuUeh«  flache  H 'llräder  ersetzt  waren,  bei  ttonnt  gleichen  Umstänflin.  nur  n.7 
pro  Tonn«.  Die  tum  AnUnfen  des  Wagen«  erforderliche  Kraft  i»t  4— ö  ibaI  tu  gttm  wie  die  xur  Aufrecht- 
«rhaltang  der  Bevegutf ;  der  Widerstand  wird  ia  den  CaiTCB  ?«■  ISh  Btffiii  vefdoppelt,  bei  19,7 n 
Badiiis  vt'rdrei facht.  Durch  reieltlichc  Anwendnuir  vrm  Wa»s«r  kann  derscllii'  erheblich  TerTnitn!i»rt  w.  ril.ni. 
Mittlere  Werthe  aind  14— 22k^  pro  Tonne.  Die  zu  erstrebenden  VerbeMeningen  atataeu  sich  unter  der 
T«niiaeetnBf  hoher  WlrkttBgagnd«  tod  Motor  ud  THneniaeioii  aaf  folgende  Poakte:  1.  SoUde^  git 
befestigte,  parallele  {Schienen ;  3.  Tollkommcn  cylindrische  lUder  mit  sehr  dSnnen  Spurkränzen  oder  theil- 
weise  ohne  aolohe ;  3.  saubere  Schi«peiit  deren  Spur  täglich  mehrere  Male  durch  «in  «peziell  hierfBr  be- 
ttfammt«  Gellfart  gefegt  und  gcwäaeert  werden ;  4.  genügende  Beweglichkeit  der  A^ien  fbr  die  Uebcr* 
Windung  der  Curven ;  5.  zweckmässige  UmschalteTurrichtnngen  com  Ahetafea  der  Zngkrtit;  6.  geechdte 
Leitung,  die  gelegentlich  durch  sorgfältige  Versuche  und  Aufnahme  Ton  Eraftcurren  zu  prüfen  wäre; 
7.  automatkck  wirkendes  Suidstreoen  fAr  starke  Steigongen.    (Electrotechn.  Zeitschr.  1890,  8.  336.) 

84atlitlMh«f  lfe«r  elMCrtode  StmtMiMkMB  (KnitfmImmA  ni  MaUMi).  In  Rkhuuid 
betrug  die  erforderliche  electrische  Energie  bei  einer  Steigung  von  90/o  und  einer  Belastung  mm 
25,6  electrische  Pferdekrüfte  bei  oinfm  Dnri^h^chnitt'iVt'rbraiiih  von  1,01  PferdekraftstiiiKli'  für  die  Waijfn. 
meile.  —  In  C'levehind  waren  bei  geringer  Steigung  und  einer  Last  Ton  4,9 1  in  Maximum  15  Pferdekrüfte 
Mthig;  der  Dnrehadniittmrlmiidi  mr  Uer  ■ur  0,417  Ffeideknitatiiiid««.  —  Ib  Semti»  mna  die  he- 
zfifrlichen  Zahl.-n  bei  T^/o  Steigung  \xnd  ■1,4  t  T,ii>it  l?.2  Dn<l  0,04.  Im  Durcliiclinitt  wird  pr^  Wa;:tT) 
11  Fferdekräfte  gerechnet  Die  Kosten  fOr  die  Motoransrftstang  für  den  Wagen  betragen  2500  Dollar, 
diejenigen  Ar  den  Leiter  nnd  dereo  Trigvr  1500  Dollar  bei  eingeleisigea  Brinun  nad  liBlienieB  BUndeni 
und  bis  350O  Dollar  bei  eisernen  Säulen  und  Doppelgeleisen.  Für  Abnutzung  und  Unterhaltung  sind 
b%  der  Kosten  für  die  Anlage  zu  rechnen.  Im  Durchschnitt  aollea  nnr  4A^/o  der  Caftaeitit  der  Central« 
Station  auf  den  Wagen  nutzbar  gemacht  werden  können. 

(Zdbchr.  f.  TnmaportireeeB  1880.  8.  ».) 

ElectriMhe  Bahn  Fraalirart  a.  M.^OITcnbaeh  (Bffectverbraach).  bei  dieser  Balm  sinJ  im  No- 
vember 1889  Veisttche  Ober  den  Eieetverbniach  gemacht  worden.  Danach  «tiq^  der  Strom  verbrauch 
beim  Ingangsetzen  dea  Wagens  aof  80—100  Anp^  derselbe  aank  dann  raadi  und  «reichte  itn  Allge- 
meinen nach  5  Sei-unden  50  —60  Ampere.  it:i(  h  10  Secur.den  80—40  Amptre  und  betrug  bei  normaleni 
(Jang  des  Watr^m  15—25  Ampere  bei  im  Mitt.l  2S0  Vutt  Spannnti>r.  Der  Strom  verbrauch  ist  demnach 
beim  Ingangsetzen  des  Wagens  das  5— 6  fache  des  normalen.  Der  Motorwagen  schleppte  einen  Beiwagen; 
im OaiiMii «urdea  tO TMaonen  beOinkrt  Gewiehteinee  leerso  Wagen«  St,  dc««L  talt Motor  4t.  Nihen« 
(Thbelk)  siehe  (Electrotechn.  Zeitschr.  i88Q,  8.  194.) 

Heae»  electiiecbes  Eis«nbahn<*ptpni  Ton  H.  Smith  in  Newark  (?fe«-Jerüy).  Bet  diesem  wird 
iwischen  den  Schienen  ein  hölzener  Canal  hergestellt,  der  oben  durch  starke.  2  m  lange  Messingplatten 
vSllig  abgededct  ist;  am  Boden  deeedben  rnht  die  dea  Strom  fortleitend«  XapteataBg»  aaf  isoBitoi 

Hebeln.  Am  Wagen  sind  am  vonl.'rrii  Krule  st.trk''  Ma<rtioto  aiifri-Tirju^yit,  welrlie  rüc  pnrälmten  HeWI. 
anziehen  und  dadurch  d^  Contact  zwischen  der  Kupferstange  und  den  Messingplatten  herstellen ;  von  den 
letiteren  wird  der  Strom  dnreb  Büratea  dem  Motor  anf  dem  Wagen  tngeAhrt;  aobald  der  Wafen  «ja« 
Platte  flberschritten  hat,  fallen  die  Hebel  durch  ihr  Eigengewicht  zurflck  and  naterbreqhfla  so  den  StNOt 
Wie  gewObnUch  dient  xm  fiOekkitnag  eine  der  Schienen.  Nach  Mon.  d.  Tr. 

(Die  Straßenbahn  1890,  S.  43.) 
W^aller-Manrllle  Anordanng  der  Leiter  fir  «iMitlMi*  MataM.  Dea  Weaenflidm  ia  der 
Waller  Man  vi  II  Ii  Anordnoni:  der  Striiinznlriter  bei  elcftrischen  Bahnon  licirt  in  der  Anwendanir  <Mnc* 
Leiters,  der  dflnn  genog  ist,  dajts  er  durch  einen  Schlitz  in  eine  canalartige  nnteiirdische  Leitung  oder 
FOhrang  hineingelaasen  beiw.  aoe  ihr  beraaegewgen  werden  kamt.  Di«  Tilger  desLeitam  abd  weit  von 
>  iiiiimlor  entfernt  und  in  seitlichen  Fr«  i  iterungen,  woselbst  «ich  grosse  wirksame  Isolatoren  befinden, 
angebracht.  Diese  Erweiterungen  sind  mit  Decken  geaehleesen,  die  leloht  wegzunehmen  sind  und  einen 
biquenien  Zugang  zu  den  Isolatoren  gestatten.  —  Der  den  Strom  de»  Wagen  snAhrenda  Arm  ist  so 
gestaltet,  dass  sein  Schaft  auü  dem  Schlitz  herausgezogen  werdi^n  kann,  der  eigentliche,  den  Strom  Ton 
Leiter  abführende  Bflgel  (d.  Biir.^f. )  <!ap  e«  n  dnrrh  irgend  eine  der  Luken.  Dass  Letzteres  so  leicht 
uiüglich  ist,  ist  ein  wesentliclicr  V  ortheil  den  Systems.  —  Für  gewöhnlich  liegt  der  Leiter  lose  auf  ge- 
bufenen  TMgern,  welche  von  den  Isolatoren  Ms  unter  den  SMltt  herttberrBlehen,  anf.  (In  Cnrven  ist 
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«r  mit  den  Tiü^ra  fest  verbuudeu,  dann  sind  «ber  diese  in  der  Blehtang  oadi  obm  hin  beweglich.)  In 
Shitftnnngni  wtn  OAim  dnd  MlteMAtlge  V«niditug<a  lagebneht,  w«khe  den  Leiter  in  nnvcrinderter 
;mi-';ni;  erhalten.  Die  Abfllhnini,'  >1ps  Btrumi's  vrrinittelt  ein  U-fomiiger  Bfljjpl.  in  wclrli.  n  der  Leiter 
in  einer  Furche  oder  Binne  läuft.  Dieser  Mg«l  hebt  den  Leiter  bei  der  Fahrt  von  den  1  r4(tcm  ab.  — 
D«r  Kmal  mH  «i  IriUigitmi  «nd  bettan  unter  «ner  Sdiien«  logiwnd^«!  werd«ii. 

(Dingler's  J..urn.  1890,  Bd.  277  S.  414.) 
Cordley'«  iiaehgl«bl|;e  Stronialeltnn^  für  electrteche  Bahnen.  Bei  diaaer  4er  HMpt» 
Stromleiter  in  einem  kleinen  Kanal  aus  nach^'iebigt'i»  Stoffe  (Kautflcbuk)  nahe  tn  Gleit.  Der  dn  Stran 
Att  den  Wegen  abgataMle  Leiter  achlieast  den  nachgiebigen  Kanal  an  der  oberen  Sette  wd  etebt  fitr 
gewöhnlich  mit  dem  Hanptleiter  nicht  in  VHrliiiiilüii^,'.  Winn  aber  die  ContactroUen  an  Wagen  auf  den 
die  Stromabgeboog  vermittelnden  Leiter  wirken,  wird  derselbe  nach  unten  gedrängt  und  in  Berührung 
mit  den  Haviitleiter  gebnebt,  ■«  da«  de«  Wagen  ohne  Unterbreefanng  Stroat  svgeMhTt  werden  Iwni. 
Allerdings  ist  die  KautfichukiHolirunir  einem  Schlechtwerden  au8ge»etrt  und  riclleicht  ^nden  sich  bei  einem 
Canale  mit  nachgiebigen  Wänden  noch  andere  tSchwierigkeiten ;  doch  w&rde  die  vorgeKhlageu«  Leitunga- 
»ifttbnutg  woseutlicbe  VonOge  vor  den  Oanilan  mit  offsBen  Scbliteen  bantaen.  Nadi  EketrkAl  Eogineer 
im,  &  S».  (Hit  Abbild.  Dingler'a  Jeamal  1890,  Bd.  S78  &  47.)} 

SjsteM  WjSM  tür  deetrische  Balinen.  Kurze  Beschreibung  (ohne  Zeichnungen)  des  Systems 
mit  Zufahmng  des  Stromes  durch  unterirdische  Kabel.  Zur  Vcrraeidong  der  offenen  Üan&le  iat  eine  fort- 
laufende Reihe  von  Contactachienen  in  der  Mitte  des  Gleises  angeordnet. 

(Engineering  News  1890  t.  5.  April.) 

Anwpndnng  dpr  FlectrlcItÄt  zum  Betripb  ton  Kl.wibahnon.  Grössere  Zahl  von  Artikolii.  worin 
die  anf  der  Weltansstellung  zu  Paris  von  den  verschiedenen  Gescllschafteo  f&r  electrische  Anlagen  aus- 
geatdlten  FUoe,  Modelle  und  Yerandnatradien  näher  beeprochen  werden. 

(Ann.  d.  trav.  public«  1889.  S.  2372,  2394.  2410,  2427.) 

Elektrische  Btraaaenbobnen  im  Skhnee.  Bei  kleinen  Schneestfirmen  genfigen  die  Räumer  am 
Wagen;  bei  stitrkerem  Schneefall  werden  Tun  TbomsonUouston  Co.  clectrisclie  Sclmeepflflge  TerwanUt, 
dl«  aich  im  Maten  Winter  aahr  gntbevlhit  hriN»  tellan.  («ft;  9»  B.  191)  S  solcher  Schneepflage  bidten 
eine  ven  S5  Metormgan  befabtene  Strecke  bd  atavbcm  Schneefall  in  Betrieb.  Abbldg.  ein?^  N-fOchen  a. 

(Eioctrotechn.  Zeitscbr.  1S90,  Ueft  30  S.  412.) 

8 p  r  H gn •■k  «iMtrlaeii«  BtaMlaln.  2nr  Zeit  bestehen  in  Nord-Anerika  69  vendiiedene  Baboen 
nach  diesem  System  mit  TiTtkni  Gcs.-Länge  und  477  Motorwagen.  Die  erste  electriscbe  Bahn  auf  dem 
Continent  wird  j<t/.l  zwisi  li.n  Flüren/,  uml  FicsuU'  angeli'trt.  Zur  Kr^'iinzntijr  «h  r  früheren  Mittheilungen 
(verg).  1$90,  S.  ilö.)  über  diese  Bahnen,  die  wahrscheinlich  auch  in  Deutsch land  durch  die  Berliner 
Beelr.  Werke  grOeeere  Terlweitnng  Anden  «erden,  (a.  n.)  entnehmen  wir  der  QwO«  nodi  dna  Felgendet 
Dil'  Rc?ulirun>*  (h-r  Geschwiiiiligti-it  erfulsrt  in  di?r  Repel  dnn'h  Einichftltunjf  vrm  Wiilcrst&nden,  wodurch 
cm  grosser  Theü  der  Energie  in  nutzlose  Wärme  umgew^delt  wird.  Das  Sprague-System  begegnet 
dieMin  Nadiflidl  einigermnaaaeB  dadnreh,  daaa  ae  die  ümwiekelnng  der  Feldmagnete  gleidi  ale  Begolir- 
widerattnde  bcnuttt  and  je  nneh  derSchaltang  dieaer  in  Gnifipi  n  tT' theilten  Wickeinngen  die  Stärke  der 
magnetischen  Erregung  in  gleichem  Sinne  mit  der  verlangten  Leistung  ändert.  Die  Fahrgeschwindigkeit 
wird  bei  diesem  System  also  durch  Umschalten  geregelt«  nicht  durch  Einschalten  Ton  lo'aftvenehrenden 
WidanHodaB.  SGor  Bramamg  Vb  ein«  meebaiiiaalM  Bremavoniditang  vorhanden.  Charaeteristiach  fBr 
dir?  System  ist  1)  die  Art  der  Zuleitung  (dünner  Arbeit«- Draht  nnJ  Ri  llen  an  einer  Stange  t>b<  n  auf 
dem  Dach),  2)  die  Einrichtung  and  Keguli rung  der  Electromotoren,  sowie  3}  dmn  Aufhängung  am 
WagflogesMla.  Die  vom  ekefariaehen  Strom  in  Drelnug  gaaetolen  Anker  der  BjrnauaiBaaebinen  bingt 
Spraguc  unter  dem  Wagcngentell  in  Federn  derartig  anf  dass  sie  den  Bewegungen  der  Axen  und  Räder 
willig  folgen  und  den  Eingriff  der  lur  Kraft-Uebertngong  benutzten  Znhorider  ni^pht  beeinträchtigen. 
Die  Zabniider  aoUen  eich  beaaer  nia  Seile  und  Ketten  iMwIhit  luben,  Vm  sneb  die  Eraehtttterungen  der 
Mebllder  an  iMaaitigen,  Stellt  er  dieae  nm  Theil  ans  elastischem  Material  her;  (daher  die  angenehme 
tind  s.infto  RrwnpiiTig  (]i  s  Wajrons.l  waxu  allerdings  auch  die  vollkommene  Isolirung  des  Cntcr^ji  -tolles 
vom  Wagenkasten,  der  sonst  durch  die  Arbeit  der  Motoren  in  heftige  und  unangenehme  Schwingungen 
gerltb,  beitrtgt  —  All«  Theile  der  Haaebin«  eiad  mSgUebat  einlneb  conetrairt.  Dnrdi  die  Anordaang 
doppelter  Leitungen  ist  es  niüglich,  sehr  dünne,  sich  weit  freitragende  Längsdrähte  zu  verwenden  und 
die  Arbeitaleitnng  bei  Erweiterangea  oder  Aa«bea«emng«B.  Verlegungen  etc.  ohne  Störung  des  Betriebe 
Mf  den  ABderan  Streokao  loidtt  n  antefbieeheo.  Die  Spannung  lunn,  wann  nftthig.  durch  Teracbledeiie 
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Uaapttpeiseleituiigen  mcb  vwufcitJawa  VMaktan  im  BnpÜkMk  mht  flekteäsaig  gehaMn  'warta. 
BieBnpamitt  mKMtm,  4am  Pftii^lwAtWt  gagwflber,  nall  sich  je  nach  den  VerhihniMwn  auf  'M)  -SO^f« 
btteaftaL  (Dinffler's  Journal  1S90,  Bd.  275  s.  ;ii3-:iir,.) 

(ZeiGluiaiig«D  sieb«  Elecbrivian  188!).  Bd.      ^.  S76.) 

■•fMÜlfll«  AagibMi  lfe«r  Sprar*«**  ■vlir  fir  MiUHBWhBfB.  Siehe 

(Electrotechn.  Zettschr.  1S90.  S.  3S8.) 
Sfrhcmny  des  Contaets  bei  electrischeii  Rahiien  mit  oberirdlsi'hpr  Znftthronif.   B^sclireH' mg 
and  Dar8t«llung  einer  Erfindung  der  Herren  Foree  und  Bain  in  Cliicago,  die  b«i  «iner  UrabeBb&fan 

TOB  den  I^eiUragsdnbit  tct* 

hüten  soll.  Eine  klare  Beschreibung,'  isi  ühn.'  Zeichnung  nicht  wuM  niHclirli.  Bi-i  einer  zweiten  Erfin- 
dung vun  H«nm  Spragne  tu  denuelben  Zweck  liiid  auf  dem  Dache  des  Wagens  2  fast  senkredit 
ziehende  Walzen  angeordnet,  die  den  Lettnagadralit  iwieehcn  eich  Uemnen.  Dieae  Vollen  rabea  aaf 
Federn  und  können  einzeln  oder  zu.sanitnen  vom  WagenfBhrer  leicllt  seitlich  niedcrgeklappt  werden,  wenn 
bei  Wekhen  oder  Abiveignngen  doppelte  Drihte  eintreten.  Ocnaum  B^sthroiLan^  und  Par»tellunir  siehe 

(Klectrutechn.  Zeit^hr.  lädO,  8.  öOl.) 

M*  «iMtrIieliM  StraamitaluraB,  iukmniw  ite  flCiitbikB  !■  lUD«  •*  d.  S.  I>er  «nt* 

Theit  dieeee  Ungercn  Anfsatzes  enthftlt  allgemeine  Bemerkungen  fiber  die  eleetriaeben  Bahnen,  die  jeduch 
nifht«  W"«w»ntli<'h  Neues  enthalten,  soilann  eine  finsrfhende  Beachreibnng  der  in  Halle  demn&chst  zur  Ans- 
fOhrung  kommenden  electrischen  Bahn,  der  wir  das  Folgende  entnehmen.  Die  Bahn  ist  der  Allgemeinen 
Blcctr.  GeeeSacbaft  in BerUn  T«rfMMiitet  md  «lid  Bacfa Sjitem  Bpraf a«  fetavt  Vh  Im  ^lift Bdhi 
i"^t  G,7  \m  lanff,  einpeleisip:  j^ebnüt  nnd  mit  Wrifhen  ausjjfTllstet,  daas  die  "Wnfjm  in  Zeitabatänden 
Ton  6  Minaten  aufeinander  folgen  können.  Die  grösst«  Hteignng  ist  1:21;  die  bisher  b«nutst«B  Wag» 
taaen  9S  VeiwMWB;  taläauge  Ocednrindlgkeit  9 kn  1b  der  Stund«.  IK«  Knftatatieii  eibllt  für  diaw 
Verh&Itnisse  3  Dampfkessel  Ton  je  135  qro  Heizlliche  fflr  Dampfmaschinen  Ton  zusaromei)  4O0 
Pfcrdekr&ftcn,  die  4  Stfick  100  pferdige  Dynami>»  treiben.  Lctit«r«  aiwl  fBr  50O  Volt  Bponnang  und 
(Ar  Gleichstrom  gebaot,  die  Dampf-  und  Dynamomaschinen  sind  niebt  dirset  gekappt  Olrfelneitig  n 
bewegen  aind  Sl  Motorwagen,  daftr  weiden  bei  500  Volt  Bpaninig  find  MO  Ampere,  alao  120000  Volt- 
Ampere  (Watts),  d.  8.  150  Pferd erfÄrken  nöthig.  NutzelTect  der  f^mm  Anlapp  ca.  .'i.'>o'o.  Die  Zuftthinng 
des  tHTomee  erfolgt  oberirdisch  nach  System  Sprague.  Der  erforderliche  Kopferquerschnitt  fOr  die 
KrafSeltnif  betrtgt  K— SOqni.  fmt  VeimMwifr  der  PWwwgefcbf  wwden  HliieMhiHnngen  AgeAgt- 
Auch  die  Kraftleitung  liefet  olx  rinliseli ;  die  Verliiiultitij^en  der  Leitungen  wcrJeu  etwa  alle  200  m  an?- 
ordnet  Der  tiefste  Punkt  der  aas  Gtnni  sarkem  Siliciambroiaedimht  beatebenden  Arbetfeileitiing  lie^ 
6,6  m  Ober  StraaeeaobeibaBte  Zur  Aafhingnng  dieaer  Leftmig  dienen  7-litrige  dOnne  Stehldiärte  ii 
Abständen  ron  40  n.  In  engen  Strassen  reichen  die  Dr&ht«  zwischen  Wandisolatoren  Ton  Hans  zu  Haas, 
in  den  breiten  Strassen  werden  hinter  den  Durdschwellen  8ehmiedei«ii"rTio  Oittf-ni-ii^te  mifi'f^tt'Ut;  die*e 
haben  obm  je  ein  besonderes  Guustück,  das  den  Pfahlkopf  bildet.  D^irin  wird  cm  in  i'aräitin  gekocbter 
HobkSrper  eingaeehwelUt,  welebaar  die  leoUteteu  fIr  die  Stromlaftag  vnd  eine  SpaoaTeniditaBg  nit 
Sperriint  fii:  die  Qnerdrahte  träj^'t.  Eh  wird  »o  erreii-hl,  dass  jeder  Befestigong'tpankt  der  Ldtuü>rti 
nicbt  nur  durch  die  dort  befindlichen  Isolatoren,  sondern  auch  nochmals  im  Pfahl  selbst  gegen  die  Eid« 
iiolbrt  IbL  AUeLeitanfeD  aind  eonlt  doppelt  ieolfrt.  fii  Oktreeo  mav  die  Anihingang  viel  hiaflfBr 
erfolgen,  jedoch  gen&gen  hier  schw&ehere  DriUite.  Der  Uebergang  von  einem  Geleise  auf  das  andere  ge- 
schieht mittolst  SDg,  Lnftweieheii,  die  ein  sehr  freringos  Gewicht  haben  und  aus  Aluminium-Metall  her- 
gestellt werdon.  Es  sind  dies  Metallstückchen,  an  welchen  mehrere  Arbeitelei tnngen  beginnea.  Der 
llAefgMig  von  «in«B  aiiMMU  OnlitMide  tna  •nflarai  erfolgt  dinh  «da»  kWno  KqpMder.  dto  tanner 

in  der  Bichton^  des  durchgehenden  ftcleises  nach  Maasssrnbe  dir  für  den  Betrieb  angCTtomnirin'Ti  Pahr- 
otdanng  eingestellt  ist,  nnd  welche  nur  bei  der  Fahrt  au«  der  Weiche  aufgedr&ckt  wird.  Der  Bflcklasf 
dfli  OliBinin  erfeifft  d«i«li  die  MaUam.  Dn  dieoelben  u  den  StBeeeB  leilaad  verinndaB  nnd,  wird  nr 
ein  eabr  geringer  Tbeil  des  Stubatfame»  durch  die  Erde  selbst  xurOcklaufen.  Dennoch  sind  dadurch 
Stilrungen  im  Fernsprechbetrieb  wohl  möglich,  sofern  dieser  aoch  die  Erde  zur  Rttckleitung  benutzt 
Letzteres  ist  aber  so  wie  so  schon  nachtheilig  nnd  für  grosse  Längen  undurchfBfafbar ;  dafür  werden  be- 
MBdera  B&ekianfleitiiBgen  anmonbun  sebi,  wie  eeheii  jetst  Tielfacb  geschieht  Die  Wagen  erbaltea  je 
8  Eiectromotoren,  (HauptstrommasrliTiipn)  mit  rnsamtnen  30  PfiTdekriiften.  von  denen  jeder  »Hein  laufen 
kann.  Die  Vorrichtung  zur  Kegelung  der  GeMhwindigkeitcn  etc.  wird  durch  eine  Kurbel  in  Bewegung 
faaetrt.  Dim  knnn  nnt  dnn  nbgahoban  werden,  wenn  der  ÜBMhiller  mT  «Halt'  aldit.  VcriiMt  der 
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Wagenftthrer  seinen  Posten,  «o  nin«»  er  die  Kurbel  mitoebmeo.  Hierdnich  wird  die  Skheriieü  de«  Be* 
tiMM  sAr  «fMKi.  (Zeilf.  i.  TeteiM  D.  ■Mob^Terw.  18M.  8.  «19.  —  Aunff  ünmn 

Eleetrüt.-chii.  Zeittrlir.  1890,  S.  500.) 

Die  «iectriaehe  ^tnunenlmha  in  Bremen  ist  am  3^  Juni  1890  ertifihet;  sie  iat  die  erste  BkIid« 
dje  »  Snivp»  meh  dem  Syiitem  Tbompeen-HometOB  «ifcMk  wde;  Die  SeiapflauMUne  von  IM 
indic;  F.  8.  betnibt  eine  StromoraeoKun^-MuicbiBe  tob  6SS0O  Watt  Loigtungsfähigkeit  bei  MH)  Volt 
Klf'imnengpannung.  Der  Strom  wird  gleichieitifr  rnr  Belenchtung  TerachitHlcncr  Plätze  und  f^raawn  bo- 
naizt.  Sowohl  Bogenlampen  wie  GlObUunpen  werden  von  den  Leitoogspfosten  der  Bahn  getragen.  Der 
Strom  0eht  tob  to  poaitiTan  Blnle  mwh  der  HkapOeitmv,  die  eich  bei  dieeem  Bjnrtem  etm'Sn  hoch 
niitleii  Qbt-r  ili  m  (it-liMsc  hi'flndet,  dvchfliosst  dieselbe  hia  in  einfm  Pnnkt,  in  wj^lchem  die  Contaetrullc 
eines  Motorwagens  die  Leitung  berflhrt;  von  d»  gebt  ein  Theil  deaeelben  durch  den  Contacterm  m  dem 
uiter  im  WayeB  beflndUcbw  Motmwi»  direUinft  dieedbe,  eneidit  denn  dordi  die  Bider  die  Sebienen 
nnd  kehrt  durch  letztere  mv  MgltiTMl  BBnte  des«  Strumenengers  zunick.  Der  andere  Theil  des  Stromes 
darchfliesst  die  Haoptleitnng  weiter,  um  in  ähnlicher  Weise  andere  auf  der  Strecke  Terkebrende  Motor- 
wagen mit  Strom  zu  Tersorgen.  Die  einseinen  Schienen  sind  durch  Knpferdiihte  raüiimnder  wboiiden. 
Bei  lingefen  Leitmge»  wM  der  BeMaberinai  der  HnpOeitamr  in  vencihiedanen  Stidlen  derch  beeendeie 
Spptsrleitnnjr^n  rnpcfflhrt,  mulürrh  das  Bahnnetz  in  mchrcrp  vnn  einander  nnabh&ngige  Strecken  p^nthpilt 
wirdi  so  dass  die  oberirdische  Leitung  nicht  veistArkt  zu  werden  braucht.  Die  Bahn  iat  1,6  km  lang  und 
iwMgeleiaig  mit  Aoraebme  der  in  der  engen  Sinwe  Sdittmlberb  belegenen  StiedMb  Die  eberirdieehe 
1/^itnng  besteht  aus  81/4  mm  dickem  Kapferdraht  und  ist  nach  der  Methode  der  Queraufhän^'iini;  miilt-lst 
liMlaturen  au  4  mm  dick  1 11  Stahlkabeln  «ofgeblngt,  welche  quer  über  die  Stnaeea  iwiachen  Pfosten  ans 
Stahl  und  GosMieen  au  fg<  hangt  riod.  In  der  Strasse  SchMsBelkorb  aind  die  Stahldrfhte  ten  Heia  m 
Hena  geipeant»  €towShnlich  bildet  der  CoutadAi-m  auf  den  Wagendecken  mit  der  Horizontalen  ein  Winkel 
von  ca.  40";  untor  ehwr  B;ilimmtrrfriliruii^'  legt  er  sich  dagcgun  fast  horizonfal.  Die  Mutoren  werden  in 
der  Uegel  paarweise  angebracht  und  zwar  so,  dass  jeder  Motor  unabhängig  von  anderen  eine  Achs«  treibt. 
Die  nblraeben  Cnrren  veiden  mit  LeiditigMi  und  «ihne  StSiee  dnnh&luen;  die  Waftn  Infen  leieht 
Zur  Zril  \>'rk>')iren  MetenragMIt  denen  nach  Bedarf  Wagen  angehiingt  werden,  in  Zwischen- 
räumen von  i-r,  Minuten.  rMit  Abbild.    Electrotechn.  Z.-it.M-lir.  1890,  S.  448.) 

Beetoner  eieetrisehe  itebn  (cfr.  i^'JO,  8.  U7).  VHi  die  ganxe  Bahn  von  fast  400  km  L&nge, 
die  dn  Twrileiinn  Ten  SiOOO  Haeter  wmtMt,  weiden  geUefert  IS  Beynelde^Cerliee  Dnmpf* 
»laschinen  mit  nfaclicr  E>:]ianKiim  von  je  1750  ?.  S.  .Jede  Dampfmaschine  wird  vier  300  pffrdlifje  Pynanio- 
maechineo  treiben,  was  eine  Gceammtleietung  von  15600  electriscbe  Pfeidekräfte  ergiebt>  liine  andere 
GntnlatiliM  von  dm  9000  P.B.  wird  in  Qrt^Jambiidge  emohtet  Die  maimile  GeiAwindigltdt  der 
electrieelieD  Balm  ist  anf  16—30  km  je  nach  den  UmstAnden  beschränkt,  aoaaerdem  ist  die  Anordnung 
einer  Varnorabremse  verlangt  worden.  Die  neuesten  Wagen  daselbst  haben  8  B&der,  sind  8>/<«i  lang 
(iron  l  liür  SU  Tbfir),  2,2  m  breit  und  2.4  ui  hoeh  vom  Erdboden  an  gerechnet  and  sollen  40  Personen  faaaen. 
Sie  bnbaa  ein  de|»peUaa  üntaigeatdl  aitt  je  4  StahlildeRi  von  0,75m  DvebnMaaer.  Tripp'mdie  Balenfr' 
adieen  nnd  iwai  Upltodiga  Thomeon>Hooaten  Motoren,  ferner  Vacunm-  nnd  Handbrnnse. 

(BUctrotoeho.  ZeitMibr.  1890,  S.  330  n.  465.) 

Dto  «iMtriMlM  MMStafc«  In  dar  Pilto»4lnet  In  Hnw-Tnrt  ist  naeb  dem  Sjatan  Bentley- 
Kniylit  mit  nntariidiaeher  Zoldtnng  det  Bttemes  erbant.  Näheres  siehe 

(Mit  Abbild,    Ann.  des  travanx.  puldfM  1889.  S.  '2398— -2400.) 

SJeetr*  8tn«»eubaba  iu  l'arla  (System  Gustave  Philip part).  /nr  Zeit  werden  dort  Versuche 
angedialk  mit  Wagen,  die  von  lSx9Fnnre-8ellen-Velkmar*aelMn  Aecomnlaleran  betrieben  werden. 

Die  bewegende  Kraft  wird  xa  2.i  ^  pro  Wa>,'enkiliimeft'r  jyclivfcrt  Gewicht  der  Wajren  t ;  davini 
entfallen  1,6  t  nnf  die  Acenmnlnteren;  sie  sind  fOr  50  Personen  eingeriebtet.  Die  Accumnlatoren  befinden 
■idi  in  Sebilnkeii  rom  nnd  bintn  am  Wagen.  Bei  der  normalen  Qesebwindigkeit  ven  tl  km  In  der 
Stunde  ist  an  Kraft  .rforderlich:  bei  ebner  Bahn  4,3  P.S.  (IBA.  x  200  V.).  bei  einer  Steigung  von 
!  ;  lOi)  7.8  r.  S.,  b-i  -  iruT  8f,.t|^ung  von  1:5  11  P.S.  i'42A.  x  2O0V.).  Bei  einer  Geaebwindigkeit  Ten 
&  km  ist  bei  einer  Steigung  von  1 : 18  erforderlich  10,7ä  P.  S.   Weitere  Daten  siehe 

(Die  Stn«Mob«bn  1890,  8.  65;  Kleebrateebn.  Zeitecbr.  1890,  8. 154.) 
Die  electr.  Bahn  In  HannoTer  (40  km  lang)  soll  mit  Accuroulatoren  der  Herren  Lenia  Blnm 
*  Co.  Marlj,  Sdiweii,  mit  Peiforining  der  Platten  nach  log.  Haber  getrieben  werden. 

(jBeUadir.  f.  TraaqKiitw.  1880,  &  81.) 
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NM«  «iMitr.  Wahm  tm  FhllaielpUa.  Daidltat  bat  eine  nongebildete  OcMlbdiift  3  PAndctah» 

lini«!!  mit  150  km  GeKamnitlftnfre,  280  Waffen  und  IfiOO  PHndm,  Mf  denen  im  letzten  Jahre  18000000  Fahr- 
^ste  ln'fTinL'ri  wiintcii,  iinL."'k:uirt  und  wird  die  Bahnen  i»lertns<«h  naHi  Systinn  Tti omson-Hongten 
mit  oberirdischer  Zuleitung  betreiben.  Di«  6««uaintkusten  der  Aendening  fttr  den  electri8cbeo'Betrii;b 
OaA  2000000  Dolbn.  von  dentn  1400000  Doltan  ««f  dm  «kotriMhoi  Tbdl  «ntlUkii. 

fElectrotechn.  Zeitachr.  18Mb     SM,  Heft  17.) 
Hie  eleetr.  ätadtbiüiii  in  Biidapeit  vcfr-  1S90,  8.  117),  lieiie  aach 

(DiDgler't  Jonnitl  1890.  Bd.  876,  Heft  5.  8.  SK: 
ZeitBflir.  t  Kli<  tn.twhnik  1889,  S.  405  u  499.) 
Die  neae  eleetr.  Stnwsenbahn  der  nrnia  Oiinz  k  Co.  ia  Badapest  (cfr.  1890,  S.  114)  i^t  etn- 
schlietMÜch  der  sielbattbätigon  WeichencunatroctiuD  ausführlicher  beachrieben  aod  durch  5  Skizzen  crUotert 
in  der  enten  der  BadMtdModea  Qadlea.  Die  tte  glebt  im  WeeeatUeb«  die  bebaaptate»  TertbaOe  aa 

aad  tlieiU  mit,  ilass  ilie  Pinna  um  rii>  runri-nsion  einer  ."nlohen  Bahn  in  Rntlapout  eingekoninicTi  i^l. 

(ZeitMcbr.  f.  TranKiivrtweiwn  1890.  &  13  u.  14;  Ueeterr.  Eiaenb.-Ztg.  1890,  Nu.  4  i».  30.) 
Elastr«  Bianbaia  t«b  WaaM  (efr.  1890,  8.  119),  die  Tenriegead  aar  BeArdaraiif  tob  Briete 
aad  Idebten  Pkckatea  mit  bober  OcKbwindlgbeit  dienen  loll.  ut  auch  beschrieben 

(Mit  Zeichn.   Irun  Age  I8Ö9.  Ö.  TJ'.) 
SIeetr*  FMtbefSrdaraag«  Aapüw  dee  Priniipt  divener  ilterer  Vunschlftge  nnd  Darsteltnng  omi 
Beeebreiboof  dee  aeaaeten  Sjetens  von  Prof.  Dolbear  (Poitelectrie). 

(Dingler'e  Jonznal  1890,  Bd.  875.  Heft  4,  &  168.) 

Ausnerj/eie^URidie  Sahntj/demt,*) 

WaMtat  M  dta  beela  aieduuladM  Bctrlabtbnfl  flr  8faraMwababa«a  in  varbabnnMea 

Htldten?  (System  Tr  rrrl  In  iln  tliird  Avenue  in  New-York  mit  f^rosxen  Stcij^ungen  und  sehr  starkti» 
Verkehr  wird  die  bisherige  Pferdebahn  in  eine  Strassenbahn  mit  Seilb«kri«b  anigewaodelt,  Gewiblt  wini 
dae  neue  Seillnhn^Tetani  Terr  j,  bei  den  der  Ijibeleanal  nlcbt  eo  tief  and  bieit  n  eein  braacfat,  ^ 
biii  der  bisherigen  Construrtion  und  zwar  zufolge  der  neuen  Greiferconstrnction.  Die  Greifcrbackeu  fa.<u«n 
näiulicb  daa  Seil  top  den  Seiten  (amtatt  von  obeii  und  UDteo),  auch  tragen  die  insem  Backen  Rollen,  m> 
da»!  der  Wagen  nacb  Bedarf  an  TerkehrBreicben  Stellen  Ungminer  ali«  das  Kabel  laafea  kann,  ohne  da« 
eine  merkliche  Abnutzung  dcg  Kabels  oder  schädliche  Beanspruchung  des  Greifers  eintritt.  Die  KeatSi 
.xdIIi:^!  liri  (liosem  fJvstfm  lieiVut.'iid  kleiner  lain  ab  bei  der  frühiTcn  roiiMrui-tiuii.  Da«  Sy«t«ni  ist  fai 
Can^a«  l'ity  bereits  früher  ansgefdhrt.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  1890,  S.  I.) 

BeMnb  t«b  SteMMnMbMB  BltMa»  Salla  alaa-Bnia  tn  8tii  Fnwilak*.  BeKhraibnng  der 
veiacbiedenen  Linien,  ibrer  Anlage  and  BetrirhMMnrichtungen. 

(Mit  AbbUd.  Le  Genie  civU  18S9,  Bd.  16,  6.  94  u.  1^.) 

iMln  b«la  Sjiton  IinHw*VnHi«q  nnd  Mb  Syatem  Kdknrskf.  Na<li  den  ofBdellan  Betriebe^ 
BapIMirt  der  Linie  LilUvTiuiri .  ing  betrugen  bei  dem  dortigen  HeisKwassersystem  Lamm-Francq  die  Zug- 
kii'^ten  iillriii  (imt.  Vcirstcher  der  Werket "itti-,  Mdiitnirr,  I.uciiinotivfrihrw  und  Heizer,  Heiznngs-  un'i 
Feuerunguniaterial,  Oel,  l'utzwulle.  Wasser,  hclcuchtung,  Unterhaltung  der  Maschinen  und  Kessel,  Ver- 
alebotnag  gegen  UnglOdkefUle.  Abgabe  fir  den  Erfinder  and  IKTenee)  pro  Nvtddloneter  88,7  PC,  die 
frenerellen  nnd  anderen  Kiü-tni  iiul.  l'ntrrhaltnnp  fli^r  (iolrisf  14,3  Pf,,  al'iii  zusaiiuiK-n  pro  Xutzkiloraeter 
87,0  Fl;  die  gleichen  Zahlen  waren  bei  der  Linie  Nogeut  snr  Harne  Vinccnnes  (System  Mekarski) 
88,8  besw.  90,0,  aleo  neannen  663  Pf.**)  SinmtUebe  Daten  sollen  rieb  anf  das  ente  BetrielMgabr  b^ 
sieben.  (Die  Strassenbahn  1890,  S.  .^7  u.  G7.» 

Pre8slaft8y8t«M  M^karskt  fBr  Straßenbahnen.  Bericht  d'»  (ntu^ralskonsuls  Katbbone  ni 
l'aris  iu  den  Konsularbericbtvu  der  vereinigten  Staaten  Uber  die  Anlagen  nacb  dem  System  Hekarki 
in  Vantee  nnd  Puie.  Mit  Abbild,  «nd  Angabe  der  LeietanftB.      (Eng.  Naw«  wna  84.  Ifai  I89a) 

l'regslaftbetripb  der  Strnsspnbnhnm  In  ('bester  narh  rlem  Niederdrucksystem  mit  besonderer 
Lultxuleitung.   Diu  aiWkugliclio  i>pannung  in  den  Behältern  beträgt  nur  10  Atm.   Die  sehr  sinnreicbe 

*)  «.  aMh  M<karski'«  Wigan. 

**)  In  der  Qndto  weiden  die  hoben  ünlerbaltamiskastM  de«  GeMiei  bet  Mstenu  Syetaa  dardi  4ie  angcbWcli« 

hohe  Gewicht  des  Mt^karski's  Wa^rou  -irk'firt,  jadoch  wohl  mit  Unrecht.  Ein«  LooorootiTe  nach  Systcn  r,.inini- 
Francq  wiegt  nidit  Tial  wwifnr  (•.  d.  Ori^inalsaU  aiit  im  üewichtsigysbwi,  aber  die  MototCta^  b«i  StraManbahiten). 

Der  Se«mt 
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TmIiMuW  d«  Millam  ntt  dw  LvftMtaif  M  MsMiriSek  WehiMm.  Die  UdKri««!  mgAmbm 
■ollen  lufriedenrtellwnd  sein.  (Mit  Abbild.   Engin.  erinK  1890  I,  S.  2.15,  m  u.  114.) 

Betrisk  \r«n  StramenbahiwafCH  direk  GasTnRsehiaeiu  Von  E.  Capit&iue,  Baclia  (D.  K.  P. 
Tom  1«.  Joni  1888).  Der  Erfinder  benutit  4  zu  je  2  Kvl^app^l^  OttmaaddoM.  dk  wtar  den  Büibteton 
(tÜMliig  diaht  <dlfMebkB»i)n.  dennoch  leicht  logänifig)  «nfibncht  sind.  Unter  noHMkn  Verhältiiiases 
arbeitet  ein  MqtonopMT;  dlM  2.  Paar  ditiit  f.nr  Reserve  nnd  lar  ITeberwinilttnp  pnwwur  Wiilrrstända. 
GeDauen»  siehe  (Dingler'»  polytecbo.  Jonmai  189Ü,  Bd.  276,  Heft     S.  IS5— 136.) 

Tfiifcina«  (efr.  ino.  &  m  «.  d.  Artik«!  .Bn  Bdtn«  sar  ir«te*ftte«*)i  b 

Waehinftun  wird  oino  '2.1  km  lan^'f  Vfrsuch-HstrL'oko  i,'.;baut,  bei  ik>r  man  eine  GMebwintb>tf»it  Ton  II)  tm 
in  der  Stand«  sa  m«i«heB  hofft.  Di«  TreibwelU,  welch«  in  einem  Ltagscuial  noter  der  Qleichachse 
liafi,  «M  ImU  ud  Bit  SS  ob  Dwclnamr  nw  BaUkokleMweD  heifatellt»  Ar  gtnä»  8«nd«n  wtrdtn 
Uogi'n  von  6.1— 7.3  m  T«rw«adt,  in  BahnkrOmmnngcn  ordnet  man  folygonHiff  fskl^pelt«  kUnt^rc  \V.'11.mi- 
stfickf  an.  Mit  Benutzunft  3.36  ni  liui^t'ti  Well«nataek«n  kann  man  Krflnunnn^«!  bis  in  16,3  ni  Halb- 
ineaeer  folgen.  Die  BoihungaroUea  werden  aas  mchenholz  gefertigt  nod  erhalten  ^cm  Durchmesaer. 
Di»  Aaligebrtn  aoUn  Vk.  SS8000  kc4ngaii  die  BeMAdnwIw  au  7  Pf.  fn  WatnkflMM*«. 

(CwtndU.  d.  Biiiranr..  1890b  S.  819.) 

b)  Oberbau. 

Hcver  Ottrta«  fir  dl«  Bwttncr  ttadt*1iiNBtakB.  ffietfür  loll  nmBdnt  pnbeweüe  eingefthrt 

w.  rili-n  (  in  Oberbau  mit  einer  41  kg  pro  lfd.  Meter  schweren  Schiene,  die  bei  einer  Höhe  von  13S  cra  ein« 
Kopfljri  iti'  vuii  73  mm  liat  falso  Tie)  mehr  wie  früher).  Pie  repelmassifje  Scbwcllenthi  iluii^'  ist  90  fm. 
An  dem  mhendcn  cStoan  sind  2  Schwellen  in  60  cm  Abstand  angeordnet.  8o  das»  zwischen  den  4  H^chwellen 
dMellMfe  t  gl«f«lM  TkeQangHi  von  j«  Wem  atatakaii.  Di»  hSlMnieB  QneiMliiwdlen  rind  S.7in  lug. 
Die  überall  arigoorilncten  rntt-rlacsiilatteiy  mit  p'»rci(rt<»n  Lagerflachen  werden  mit  den  Schwellen  durch 
j«  3  Scbwellenschraaben  (tire  fond«)  befestigt  Die  beiden  StottachweUeo.  die  so  niedrig  gelcgfr  w«rd«D, 
dftN  die  Sckienen  ne  mekt  beiüliTent  «üid  Unliek  vi«  keiin  Fiake^Sbna  duck  S  krtltig«  Brtokso  not 
StahlgniM  verbunden.  Diese  haben  in  der  Mitte  einen  H  förmigen  Querschnitt,  wihrend  sie  an  den  End«o 
in  einfache  Platten  mit  Löchern  fttr  4  Schwellenwhrauben  auslaufen.  Die  Schienenenden  werden  mit  der 
Hrücke  darch  2  Schrauben  verbunden.  Die  zugehörigen  Elemmplatt«n  sichern  die  Scbieuenflucht,  be- 
grenun  dlt  TinpOTmtM'lOckeB  md  baben  BiikBrinHigiB,  kt  iraldia  «ntapndnade  Yoiapritaige  ao  dm 

15rftcki>n  einpreifen,  so  dass  dem  Wandern  der  Schienen  der  Widerstand  Twrier  Stosssehwellen  enttjep'cn- 
wirkt.  Wenn  die  Anordnung  sich  b«wihrt.  soll  sie  aof  allen  Strecken  mit  besonders  starkem  Verkehr 
AaiweBdiag  fliid«ii;  ma  ennrtellMiB  mmb  ObcrktQ  dna  Uiigcie  Daaar  «id  nMBiafliek  g«rhiger«  TTator- 
baltangükosten.  (Mit  9  Abbild.   Centralbl.  d.  Banverw.  1890,  S.  18^.) 

Die  Okerh»nt«n  der  Bahnen  des  Yerelat  Deataeber  EisenbakB'TeirwaltngeB.  Nachdem  ia 
den  frdliMren  Jabrg&ngeo  d«r  Quelle  die  Oberbaaten  der  genannten  Bahnen  einseln  datgeetcUt  oad  b^ 
■«kcieben  waren,  wobei  auch  die  Nonnalien  ttr  die  Mebenkahnen,  aoweit  sokhe  bei  den  vencbiedeaea 
Durectitmeii  bi'.st^jlicn.  einireheml  be.iprochen  wnrden.  sind  in  dem  jetzigen  Jahrß^anf;  ft  Tabellen  enthalten, 
in  denen  alle  eben  winenswerthen  Daten  von  den  Oberhäuten  fibersichtlich  tusammengestellt  sind.  Die 
entaM  S  ThbaUen  eaibaltai  die  Oberbaitaa  Bit  Hekadmrallaii.  Tabaüe  4  aad  6  daaa  dli|i«iri««B  mk 
HateHi^taar»  od  I<llBprkmll<in    Vw  dei  MabnaU  der  Systeme  sind  rolle  63  Spalten  ausgefüllt. 

(Mh  labeUen.  Organ  1890^  &  IM  n.  168.) 

km  fliMB  BledtalraUlBi  gmmdeM  tteabdluebinlle  (Patent  Ne.  50886  tob  Aide» 
Charles  Nickloy  und  William  Wallace  Whitacker  in  Gloversrille  —  Connty  of  Fnlton,  New- 
Yurk  V.  Si.  A  ).  TÜe  Sehwelle  bestihf  ans  einem  starken  Stahlband,  welches  sobranbenfärmig  um  einen 
kiem  gewickelt,  abgelängt  und  dann  m  der  gewünschten  Fora  flach  gedrückt  wird.  Die  Sehweilen 
k«BMB  BÜ  Bettangsapatorial  galkllt  wepdan  aad  aind  jadanlUla  daaüaek,  ao  daaa  ala  aleb  fagoa  die 
Stösse  der  F»}in:«nge  Ihnlich  irfe  Holiadivallen  verbalfen  werden.  Die  Befestigung  der  Schienen  kam 
eine  beliebige  sein.  (Mit  Abbild.  GentnlbL  d.  Baaverw.  1890,  a  408.) 

Um  Welebe  mit  faetitaieade«  Znagn  ud  beweglleia»  SadteweUaMB  a»1I  aieh  nacb  der 
Eagfaieariag  News  in  Aroerika  bei  Boston  seit  6  JahNB  vortttglich  bow&hrt  und  in  dieser  Zeit  keine  Ana- 
bcsserung  nötluir  tjeUabt  haben.  Die  Constrection  !«t  nirht  einfacher  wie  bei  Jen  pewi'ilinlichen  Weichen, 
macht  aber  ein  liiiii<t«llen  der  Weichen  unter  den  ZOgen  nnmögUch.  Di«  mit  der  Weichenspitz«  faliren- 
den  ZOga  aidefa  ateaa  Mm  SeUa«  der  Wäabe;  die  gegen  die  SpitM  fdiienden  Z«ge  weiden  beidta 
lsllssls»fc  tocsl-  Lliasssikskisa,  IIM.  8 
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iD  tiiK«in««i«ner  Entfernung  vor  dicMf  alimlUleh  naeh  der  Seite  gehnll  Du  DvniibknB  etnar  aoMiat 

Weichr  .s.»ll  Mhr  ^anft  ^.  in  (Mit  Abbild.   Centralbl.  d.  Banvenr.  l?>90,  8.  292.) 

Eimchlenige  Orolucheibe  (Patont  No.  49975  von  Philipp  Forekheimer  in  Aachen).  Um  its 
Fahren  einzelner  Wagen  und  ganzer  Züge  bei  üpurbalmen  in  Bögen  von  aebr  kleinem  DnrchmeMer 
n  «nBlirUdieii,  eeUigt  daa  twUegatde  Fatont  vor,  da«  inam  Sbwf  «ine»  «teik  cafcrVraten  <!deiM 
beweglich  ah  Drelischeibe  anzaordnen.  Beim  nurchfabren  linft  Aw  Sehfibf  rtckwÄrU  in  Bezng  anf 
die  Fafarricbtung  des  Zages.  Die  Drehicheibe  kann  auch  aJa  Mittel  >or  steilen  Abzweigung  von  WaichMi> 
geleiaen  verwamdelt  wtrim.  (Ifh  Abbild.  CenlrelbL  d.  BnTanr.  1890.  8.  104.) 

SchieaenstoflaTerbindMf  fir  Feldbahnea  (Patent  No.  50232  der  Firma  Fr.  Krupp  in  EWa 
an  der  Kohr).  Die  Geleisrabmen  werden  in  itark  geneigter  Lage  von  der  Seit«  an  die  beräu 
verlegten  Rahmen  angeschoben.  Bei  der  einfachiten  Art.  ist  an  dem  binzukominesdea  Gd^atftek  «faw 
LMcbe  aagenlelet,  die  eben  taten  ramleD  Stift  trtgt;  der  letitere  bait  einen  kleinei  eeltiidMii  Aanti. 
Die  Sfhi<ii<-  ist  dabiM  so  ancp'earbeitet,  dass  der  Stift  mit  <]pm  Ans-at^r  in  s<'l)rlle<'r  etwa  nriter  45'  sTf- 
neigter  L^ge  <ie»  Geleise«  hindurchgeht;  legt  »an  dann  den  Itahmen  nieder,  m  ist  durch  den  .Ansatz, 
der  «hdMio  gegen  den  Steg  eUert.  di«  Terbii^iig  eis*  «nttalidieL  Anetett  daa  Loeb  im  Meg  dar 
SdhieiMB  la  bohren,  kßnnen  auch  besondere  Laschen  mit  solchen  angeordnet  ^vt-|l1•'n.  Bei  weiterer  Ver- 
vollkommnuDg  werden  an  der  einen  Befestigungsschranbe  Dome  angeachmiedet^  g^en  welche  ein  Anaati 
der  2tt:u  Laacbe  sich  legt.   Die  letzte  Anordnung  ist  etwie  «omplieirt. 

(Mit  Abbild.   Centralbl.  d.  Bauverw.  1890.  8.  416.) 

AnM>hIns<«  dfr  Pflastersteine  an  die  Pferdebnhnschlenen  fi  fr.  F'tO,  S.  ]2nv  Ih  r  V  irschl.? 
von  Beg.-Baum.  Uaehr,  die  Steine  auf  den  Fuss  der  Schienen  m  Htützen,  wird  al«  voraussieht iich 
wirkoogalw  bezeichnet,  weit  die  HShendifferens  xwiaeben  den  Sehienen  und  den  benaebbertan  Steinen 
nicht  durch  ein  Sinken  des  Stein»,  sondeni  durcli  st.irVe  Al.iuif  /im^'  il.  ^selben  durch  Fuhrwerk«  ,  ili«  lif 
Spnrbahn  b«nat»n,  henrahren  eoU.  Dagegen  wttide  aUein  eine  strenge  Bestrafung  derjeuigeu  Wagenffihr«! 
belfen.  weide      Foliielverbet,  betr.  das  Befthren  der  SebtenengeMee,  ebne  Notb  verletMO. 

(Me  StnaaaDbabB  1890»  &  St,) 

c)  Betriü bsmitteL 
ZoeomaHvm, 

Die  8 h a y •  Locaniotive  (fllr  untergeordnete  Bahnen)  ist  eine  A<lhäsiun^-T;i>ioiiiotiv,'.  deren  Eigen- 
Iji&mlichkeit  darin  beatebt,  daea  sie  durch  Kegelrodgctriebe  fortbewegt  wird.  In  der  Begel  wird  «te  von 
2  kl^Mt.  verbiltniaamiaaig  weit  anaeinmder  gelegten  Drehgestellen  getragen,  deren  vordeiea  den  Vordai^ 
theil  de«  Kessel»  und  deren  hinteres  den  Tender  trägt,  während  der  swiachen  Tender  und  Kessel  b«tind- 
liche  FflhriTslatiii  j;Ii'ii1isiuii  «i^iHobcnd  zwi.sch(.ii  bcidi-n  liestellen  angeordnet  ist.  An  der  rerlitcn  S:>lt(> 
liegt  in  der  Hobe  der  Kadachsen  die  aus  mehreren  gclenkartig  verbundenen  Theileo  suaammengesetit^ 
THebncbae,  «eiche  von  2  nahe  am  Tfibraitaade  «ngebncbten  vertiealen  Dempfl^UBdeni  ana  in  Ha- 
drihung  pesi-txt  nirrl.  Anf  rlit*  der  Wi  llc  zugekehrten  Radflichen  sind  Kegelrider  ccntriscli  aufp.-lf  i.'t 
und  in  Eingriff  mit  4  auf  der  Treibachse  aufgekeilten  Zabn-Treibridem  gebnwbt.  —  Ea  kommen  auch 
S  Badgeatell«  vor.  Die  CleadiwiBdifrkeit  nnd  Zngkmfl  der  Looometive  Uhigen  von  dem  ÜBbwawliHigi 
Verhältnisse  der  Kegelrider  ab.  l>xs!^•'lW  In  trup  bei  kleinerer  Geschwindigkeit  (ca.  20  km  pro  Stunde) 
und  denientsprtrfn-iider  j^of.Ker  Zugkraft  1:3,  bei  groti>-^r  f?i'schwin<lielct'if  bis  1:1.  Das  (Gewicht  der 
Locomotive  schwankt  zwischen  iU  und  80  t.  —  Die  Bedeutung  dieser  .\rt  Maachinen  Uegt  in  ihrer  ti«ff- 
liehen  Verwendbarheit  mm  Sebleppen  von  Laitan  anf  Bahnen,  «debe  in  der  Regd  eebmaleparig  mit 
gerinffi-rn  Kusti  ii.niffland  unter  AnwHnJuntr  starker  f^tcicunf^eii  tiriJ  Krflmtnunper  hergestellt  lö  werden 
pflegen  (also  etwa  für  land-  oder  forstwirthschaftliche,  auch  Bergwerksbetriebe,  oder  auch  Ar  £rdtruis- 
port  u.  dergL).  iHe  VaaebiMS  Qberwinden  Steigungen  bia  1:10  md  bftmmw^raB  mit  15  m  mbmeaa«. 
In  Amerika  sollen  ca.  800  solcher  Locomotiren  im  Dienst  sein. 

(Centralbl.  d.  Bauverw.  1890,  S.  3-27;  Engineering  News  v.  26./4.  1890.) 

Die  YerbBnd-TeBder'LoeomoUre  f&r  Bahnen  mit  starken  Krümmungen  und  Steigungen  voa 
Rimrolt  iat  wie  die  Mallet^obe  Loconettv«  gabant  ledea  C^derpaar  bat  eine  beeondere  Umnlet* 
nitii;.  Pic  Hrcni^i'  wirkt  mit  Kl-'t^en  atif  das  hintere  Drehgestell;  ausserdOB  beim  der  FObnt  almm^ 
liebe  4  Dampfcjrlinder  fllr  die  Kiggenbach'scbe  Lnftbremse  gebrauchen. 

(HH  Zoiehn.  Glaaer^  Anaalen  188».  U,  8.  «-&) 
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Feurloae  Loe«BiotiTe  fUr  Bei^nerke  (Sjstem  C.  Rolland).  Der  Construeteur  ?erwendet  wie 
L&mn-Prftae«!  tlmMtitaii  DMopf.  Sptdell  ftr  BerymnlEe  «Iflilto  die«  Bjrvtan  uätt  gnm  TortheO« 
hftb«n.  Die  Qaelte  enth»H  AbbiMntig  uml  Hi v^lnaibanf  efaMT  aw!g«IUiitoii  Oonifanwlini,  iMll  ngdilrige 
Reobnoiigsn  ftber  die  Leiatongsfilhigkeit  etc. 

(JCt  Abm  Dingler*«  Jinmial  1890.  Bd.  977.  8.  »7.) 

tlMUMk»  LMMMttVt  Vitt  TkOMt«B-HoaHt«n  flr  StnuMenbahnen  ist  In  schrieben  aal 
aMgMteüt  ia  (Dingler'«  JmnuA  im,  Bd.       S,  483.) 

Wagm. 

SelbrttHtigB  Bilui>WafMAaffeIaiif«iu  In  Auerlk&  niQs»en  bis  zum  1.  Januar  1892  ftäramt- 
lichc  Bahnmigen  MUwttbltjge  Koppdlmigcili  haben,  uns  fOr  T)<'iitsi  1i1iiri>l  auch  erstrcWiisw^  rtb  er- 
scheint  (Centralbl.  d.  Bauverw.  1890,  H.  104.) 

Dar  ^niMkrif«  PanoMBwagn  flr  die  Bribdf-JEilnndbaha  bat  n  jed«m  Ende  «In«  Platt- 
form und  auf  der  einen  Langseit«  einen  0,72  m  breiten  Gang,  welfbtr  wie  die  PhittA  rm  ;nif  der  AusHen- 
wüe  nar  durch  «in  tieMader  abgeuhloMen  iit.  An  dem  Seitengani;  li«g«n  die  ThOiuu  zu  d«D  4  Abthm* 
langen  tn  je  6  Sitcplltiett.  -~  Hk  Xlnae'aebe  Dampfbrnn««  iriAt  auf  dt«  beiden  fttttteren  Linfeeluen 
nnd  auf  daa  Zahnrad,  welches  aof  der  niittUr'  Ti  Aclisi'  Ix'festigt  ist.  Hierbei  werden  die  Bremsklötze 
durch  Federn  gegen  die  llader  gepresst,  während  dt-r  I)aiii))ri]rnck  die  Breinaen  USat.  Spurweite  l^u, 
Badstaad  3     8  =  6  ni,  grOsste  Länge  9,78  m ;  Einbulfer-Anordnung. 

(Hit  Zeiohn.  Bnglnee«iiig  188»,  n,  &  218-SM.) 

Eiitenbahn-Wagenrider  ohne  Sparkrinse.  In  AmeriVu  sinl  erfolgreiche  Versuche  angestellt 
mit  6  rftdiigen  Drehgeatellen,  deren  Mittelräder  glatte  Laufkränze  besassen.  Als  Vortbeile  werden  genannt 
1.  itait  anagdanfane  AuaaenrCder  htanen  abgedreht  nnd  dann  in  der  Ifttte  wieder  verwandt  «erden, 
S.  weaentBdl  Teiringerte  Zugkraft  und  S)  geringere  Abmitziing  der  Schienen,  namentlich  in  Krümmungen. 

(«'.•iitralbl.  J.  E.'Ltivi«rw.  lS:'f>  S_  1(1;  D  i  n  j:!   r 's  J.>uriia]  lOTO.  Bd.  2,  Heft  6.) 

AaxQgtivorriciitQug  für  8tra«Henbabnn&gcn;  eine  neue  t'onstrnctiun  Palmers,  der  nicht  wie 
bei  der  bieIwrigeB  Constmetion  Kraft  in  Fedavn  anfiipek^rt,  eondcm  dnreb  eine  entefitecbend«  Ibbel- 
Qbersetzung  dem  Pferde  das  Aiirifhcn  erleichtert.  Zu  dem  Emle  «ind  oirunili-  Curvenräder  und  Ketten 
angeordnet  derart,  daaa  die  Kraft  des  Pferdes  anfänglich  an  einem  grössem  Hebelarm  wirkt.  Die  Deichsel 
int  in  d«r  Ldngaricbtnng  um  18"  bewegUeb,  w  dan  das  PfcBd  aofinglieh  einen  grOoeren  Weg  zurttek* 
legt,  wodurch  an  Kraft  gespart  wird.  Eine  Spiralfeder  führt  die  Zugstange  etc.  in  ihre  normale  Lage 
zurtick.  Von  demselben  Ingenieur  ist  auch  eine  Aniugsvorrichtung  construirt,  welche  fOr  Wagen  bestimmt 
ist,  die  durch  elcctriache  und  andere  Moturen  betrieben  werden.  Bewährt  «ich  dieselbe  ohne  zu  compli- 
dft  n  aeii,  odw  xa  gertaaebTol)  in  aibeatan,  w  wtide  dadueb  mOgltdi  werden,  die  Gtoflne  nnd  da* 
Gewidit  dar  Votoren  m  veniogeni  nnd  dadweb  «rentuell  <  rhxblii^h  7.n  üparen 

(Zcitschr.  f.  Transportwesen  1890,  S.  53.) 

■aBr7*b  CMrIeba  flr  alaolrlNba  TniBitafeBwag«a-Motar«n*  Die  neue  Eimiebtnag  der  Ver> 
bindung  des  Electromoturs  mit  den  Wagenrädern  gestattet,  dass  der  Mutvr  stets  in  derselben  Richtung 
rotirt,  unabhängig  von  der  Richtung  und  Bewegung  de»  Wagens.  Die  Anordnung  ist  noch  etwas  com- 
plicirt.  Ergebnlase  der  Versuche  waren  befriedigend,  Verbesserungen  sind  geplant. 

(Electrotechn.  Zeitschr.  1890,  H«ft  189,  S.  S64.) 

Reckenznnns  Getriebe  zum  Umkehren  eines  Motors,  da.-«  insbi^«  andere  auch  für  Strasenbahn* 
wagen  von  Wichtigkeit  tot.  Biehe  Eleetrotechn.  Zeltscbr.  1890,  S.  dOO.) 

BÜN  Maa  Irladaag  auf  dem  Gebiete  der  eleetrisehen  Aeeumnlatoien,  wodnreh  «naoglidit  wird, 

(Tic  n  ,j  s  c  )i  V,  i  n  il  j  gk  e  i  t  des  Wagens  auf  Steigungen  >:ti\  u  n  te  r  B<' il«  <•  Ii  nl  t  u  ug  der  nor- 
malen Geschwindigkeit  des  Motors  tu  verringern,  wodurch  weniger  kräftige  Accumulatoren 
Döthig  werden  würden,  toll  naeb  der  QueRe  H.  Harber  In  Hamburg  patentirt  sein. 

(Die  Strassenbalin  1890.  S.  9.) 

W  e<«tl  nKrhoD<ie's  electrlMher  TraabahaiiafaB  hoU  «ich  beim  Versuch  in  Alleghany  City 
ganz  vorzQglich  bewahrt  haben.  (Electrotecbn.  Zeitschr.  1890,  H.  441.) 

gtiaawbaia-WafeB  bH  Afleamalalaraaliatrlcli  dar  Bleafarla  Cir  CaBi|MiB7  in  Aaiarlkaf 
womit  in  neuerer  Zeit  günstig  ausgefallene  Vt  r^ui  Ik  mit:,  »teilt  wurden,  sind  in  der  Quelle  beschrieben.  Diumch 
haben  die  grossen  8  rädrigen  Wegen  bei  30'  Ucsammtlänge  je  2  Trucs,  von  denen  jeder  einen  Electrurautor 
von  15  Pfodehfifken  tilgt.  Die  Aceumnlatoren  sind  unter  dea  Sitaen  angebraebt.  IM«  Wagen  laufen  sehr  ' 
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nOiif  ,  «Im»  J<4m  OMtBadi,  tmA  IM  «  CcnnvMiNr  Mm  FtateWimf  «tett.  Die  kMMn  W*«eii 

haben  nnr  16"  Linfe,  4  RAder  und  sind  nur  mit  1  IVnc  aa«gerfl8t«t,  der  auf  jeJtr  fkiU'  einen  Mot  /r  v  n 
10  PfwdakriftflO  tiifL  Zu  Au««diMlnig  4mbw  !riMh«,  die  aof  R&der  KeseUt  und  oben  mit  £aUeD 
▼MMhen  tind.  (ZoitNlir.  f.  TnnspurtweNii  1890,  B.  S7.) 

MMarskjr'B  Pr««liiftw«gea  «af  tar  Linie  riMMMMR^Brnd  hat  21  Sitzplätze  im  Innem  24  aaf 
T>e(  k  und  6  Stehplätze  »af  der  Plattfcirm.  Die  Cyliader  lie^n  atwsen.  die  Ueiden  Acliwii  sind  eekuj-pelt, 
der  senkrechte  Lofterhitier  befindet  sich  auf  der  Plattform.  Der  Inhalt  der  Mauptbehalter  betraf  iäSOl, 
der  HMftbehilter  10701.  Dnuk  Aar  Lvft  *S  Atn.  Vomlli  an  PrcatUft  170  kf;  m  kttemi  Waoer 
900kg,  A]lfiui(ttenpantir  bei  der  Erwämitmt;  160°  C  Ruddarchmesser  0.7')  m.  Kudttand  1,6  ni. 

(Mit  Abbild.   Kcvne  generale  dea  chfimiu  de  fer  18^,  II,  6.  i6tr-m.) 

Ein  aener  Wagenscihlobcr  lUr  Ei!*«nbahn-Fahneug«)  der  sich  liesunders  zum  Gebrauch  auf  den- 
jenigen kleinen  Stationeo,  welche  aber  keine  VerMhabmaachiaen  und  nor  &ber  genaj;e  Arbaitakiifte  Ter- 
fQgeit.  eignet,  und  mit  den  iiadi  Vmaeben  auf  dar  Aakaltor  tiad  Bambiuegtr  Babn  Ja  BeiÜB  thafaäckBch 
ein  einziger  Mann  ohne  Anttren^nm^  ini  Stande  iit,  auch  bei  schlecht  liegendem  Gcleiü  in  der  Steigung  , 
m\p  in  der  Krlinjmuiij.'  einen  voll  beladenen  Gftterwafjen  im  lunfj.->ainen  Sdiritf  lor        her  zu  soliieben.  , 
wird  von  der  Firma  J.  Gacbert,  Luthringerstraiue  36.  Berlin  W.,  unter  dern  Kauten  .Goliath-Wagen- 
aeUebef  tan  Freiea  too  fiO  Mk.  gOMuL  Er  bettelit  Mt  Handliebel.  Sbeke,  Foidtkae  aad  «licniB  | 
B*ifetitigm)psJfInl),'n  und  ist  II  tjr  schwer.    Y.xim  hpqiieni>'n  ?rhieben  einpr  Persiincnzu^'slocomotiTe  mit 
ttadet  gen&gen  2  Haan  mit  je  einem  aokhen  Wagenachiebet.  In  Steigungen  dient  er  glekhaeitig  als 
Stfttie.  b«i  Oefilkn  alt  wifkMine  Bramae.         (MH  Abkild.  Oeatnlbl.  d.  Baarerw.  1890,  S.  407.) 

KnftsaBiaelade  BreniM  fUr  Pferdebaliiiea.  Beim  Anhalten  rOckt  der  Kutttcher  durch  Treten 
anf  einen  Hebel  2  Klauenlcii[>]H'Iiuij;Hii  ein  und  hierdurch  »j»;innen  die  WajrenrÄdcr  eine  Schneckenl^Äf. 
Durch  Ansielit-n  der  Herde  wird  eine  Kuppelang  gelöst  nnd  die  gespannte  Feder  dreht  durch  die  andcn 
Knppelvar  Jetit  die  Bider  am.  (Mit  BUae.  fingiaew  188».  JI.  &  198.) 

Nene  Strast(enbfthn>NignaIgl«cken,  die  gegpn  WittcrinifrseinflQ.fi>'  mu^mpfindlioh,  dauernd  glänaenrl 
bleiben,  dabei  hell  tduen  und  abaolut  unaerbrechlich  sein  »oLlen,  üind  von  der  Aluininiian''  wd  MagncHiBm- 
Fabtik  ia  Heneiiagen  bei  Bnniai  tu  belieben.  8Ie  beetehen  aaa  AtaualaiaailinfHe        lapfiw  aal 
Aluminium).  (Die  StraKaenbabn  1890,  S.  A3.) 

8oIld«  Aeenaialatarea  flü*  motorisck«  Zwenke  von  Barbej*8tarkey.  Bei  dicaien  und  die 
Zwisdieniüume  •wlteben  dea  einxelnen  Platten  mit  einer  Mischung  auagefOUt,  die  ans  in  verdtnate  j 
Sehwefdalan  eingetaaehten  Holiqiinen  und  gebnmntem  6|pa  beotekL  Oi«  Miaebaag  wird  aehr  ctimpact  ! 
und  die  ^anze  Zell«"  demnach  eine  fe«te  Masw.  Versuchf  in  Ketrieh^n  im  ("tro«a«>n  sind  dah«  noch  nicht  \ 
getoacht ;  die  Kesultst«  bei  kleineren  Versuchen  waren  sehr  tufriedeustellend.  Der  innere  Widerstand  der  | 
Batterie  iet  alebt  Teraiebrt,  die  teietangaflÜilgkeH  dieaelbe.  da«  Gewidit  etwaa  Tergraeeeit  (gegen  fttiwrX 

lElectn.techn.  Zeitschr.  1890,  H<lt  1^'  S  -J-H,  IS'IV.I  ! 

fielaUafima  Electroljt  fibr  AeMuaalatoren  der  MaadüaeaiabEik  Oerlivon.  Nähere  Angaben 
bierflber.  auch  AaAkning  der  vereeliiedeBeR  dadurch  errekhteB  Yortlieile.  Wirknugagrad  80— 95  o/o  je 
Bach  h^tr  .iii^färke.  (Electrotechn.  Zeitachr.  iSiH),  Heft  16,  S.  241.) 

Der  HHg^n«Acfnuiuiator,  der  sidi  dnreli  eine  l  ii^enartige.  s.  lir  widersta.iiilsfähif^i-  (litterounütrurtiun 
auszeichnet  und  daher  für  Strassen  bahn  wagen  Ton  besonderer  Wichtigkeit  werden  dürfte,  ist  genau  b«- 
•ebrlebea  and  daigerteUt  ia  (Bleetioteebn.  Zeitaebr.  1890.  Heft  Sl.  8.  298,) 

üaber  f^f  ^^t»  a^"***— dl»  aelv  gnte  Beaultat«  ergebec  habm  sollen,  s. 

(EleetroteehD.  Zeitachc  1890.  &  m.) 

FUlnngen  vea  SpeleiunMlIaa.  Vr.  Gearmoat  in  Patte  (D.  B.  P.  46841)  aelat,  am  eine  be* 
achleunigte  nnd  tiefgehende  Uvwaadlang  dea  Bieiea  in  filoiDuperoxjd  zu  erzielen,  der  Terd&nnten  Schwefel* 
Biare  »ulpetenaures  Alkali  zu  riMn^Mer'«  Jonmal  1890.  Bd.  ?75.  94.) 

£la  aenartlger  Aecuniuiutor  ron  F.  Clai«  k  F.  We^de^  dessen  Electroden  aus  einzelnen 
mebrCMb  dandibebrteu,  ejrlindeifBmiigeD  Kftrpem  beatehea,  daber  aerlegbar  and  repaiatarikUg  eiad.  tUk 
aoeb  aacb  allen  Blelitnngen  aaidehnen  können,  ist  eingehend  beiichriehcn 

(Uit  Abbild.  lüWctroteclui.  /.tititchr.  1690,  Heft  19,  Ü.  r,[>  -27G.) 

i;'.  D. 
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M«  «Iwtrhdf  ■«tonn  «■<  tkn  AawMtaag««  !■  4tr  blatrto  ufl  faii  Owrerlw»  wwto 

In  Eiien*  mn4  StrawenbahnweMii.  Von  Dr.  Martin  Kriei;.  Mit  ca.  200  IlluKtrationun,  Plänen, 
Skizzen  n.  s.  «.  Votlst&ndig  in  4— 5  Lieferungen  ä  Mk.  2.  Leipzif^.  Verlag  von  Oskar  Lein  er.  1890. 
—  Bei  der  fortvfihrend  steigenden  Bedeutung,  die  die  Electricität  aof  allen  Gebieten  des  nenKhlichen 
Wissens  gewinnt,  ist  jedes  bmere  Werk,  weiches  diesen  Oegenitaad  befauddt,  von  bobor  WieiitlflMit. 
Die  Absicht  des  vorliegenden  Werkes,  welches  pinen  (li»r  bfni festen  Elektrotechniker  jrnm  Yrrfassr  r  Viat, 
iat,  die  Bestrebongen  und  Fortachritte  der  £le<:tricitit,  besonders  auf  dem  Gebiete  der  Krefttibertragung, 
xn  eiaem  ^belffidM»  Bilde  soMunineB  tu  «tenen.  Im  enten  Hefte  nnd,  mter  Beigabe  nblrrieber  Ab- 
l>ildangen,  die  gebräuchlichsten  Elei  tr  imntnrentypen  der  W.'lt  In  .sclirii^cn.  Tm  zwi-ihn  Tieft,  zwt  ites 
Kapitel,  werden  dann  besonders  die  Electroniotoron  in  der  ladastrie,  im  Gewerbe  und  im  praktisclien 
Leben  abgtbaadelt  md  nlilnidie  Anwendnngen  der  BectrieltSt  dargethan.  Bei  dleieai  lOMrt  T«nig1iehen 
Werke  wire  eine  tHssere  AnafUinniK'  'lor  Zeichnungen  gewia»  ein  berechtigter  Wnnsch,  zumal  auf  diesem 
Gebiete  jetzt  ndor«  HprvoTTnt;<'n<}e9  in  Deutschland  geleiatet  wird.  HoiTentlicb  holt  die  bald  erforder- 
lich werdende  2.  Ausgabe  diesen  Mangel  nach. 

RnaibMi  im Fw— Iwiwi  BliMbnlnirMMh  Ton  Dr.  jor.  Georg  Bg«r,  Begiervngsntb  «nd 

Justiziar  der  Könifrl,  Eiseiiliihn  T>irection ,  Docent  der  Rechte  an  rlor  Tnir.  rsitfit  Breslau.  II.  Biind. 
Liefemng  I  u.  2.  Breslau  1890.  J.  U.  Korns  Verlag.  —  In  den  vorliegenden  Heften  des  zweiten 
Bandes,  dieaee  «eben  wtedeibolt  von  ans  rtbaiend  bervorgehobenen  Werkes,  wird  der  .Bfaenbabn'Betarieb* 
bdttadeltL  In  anschaulicher  Weise  wird  die  .Rechts-Entwicklung*  erläutert  und  daran  schlie»it  sich  die 
Darlegung  von  .Auf^iibe,  Gegenstand  und  <lc-ltnn<,'sfrtljH  t  d- r  Eisenbahn-Pflizei*.  Pro  SrMass  des  zweiten 
Heftes  bildet  das  , Eisen bahn-Strafrccbt*.    Da  zur  Zeit  wieder  eine  lebhafte  Strömung  in  den  Kreisen  der 

8tnMenba1tn»Ten»1tniiigeB  vorhanden  iat,  dta  Biaanliabn-BeitiebaiMlit  andi  anf  dicae  Babnen  aagewamh 
zu  wissen,  80  können  wir  das  vorliegende  Wcfb  nm  Stadinnt  in  «nserem  leaerbreia  ndt  nm  so  gHtsaertm 

Recht  empfehlen. 

Bin  Itodlltraitalien  dur  MwmldklwlWk  BtamMracii.  Sammlnng  der  die  ftrterreiebisdien 

Biaenbabnen  betreffenden  Spoeialgeadae,  CSonectsions-  und  sonstigen  Rechtsurkunden.  Herausgegeben  von 
l>r.  Rudolf  Schuster  Edler  von  Bonnott  und  Dr.  August  Weeber.  Wien,  Pest,  Leipzig. 
A.  HartlebensVerlag.  —  Wenn  auch  das  deutsche  Eisenbahnrecht  in  nuuichor  Beziehung  abweichend 
von  dem  Ssterreiclilschen  ist,  so  dürft«  daa  vorHegeod«  Werk  doeb  naaeben  Frennd,  aneb  beaondm  bi 
unserem  Kreise  finden,  weU  darin  in  vollster  AasfnhrlirhVHt  dif  Concessionsbi^dinpTjiipcn  df  r  5gterreichi>ic1icn 
Bahnen  enthalten  sind,  and  ein  gleiches  Werk  Ober  deutsche  Unteroebwnngen  unseres  Wissens  nicht  vor- 
handen iat  In  allen  Fllkn,  wo  es  sieb  an  Anaarbeitmig  nener  eimebligiger  Bedingangen  bandelt,  kann 
daber  (li'  ^cii  Werk  mit  Xntzun  Verwciiiluiij»  fimUn. 

EBqki<tfMic  daa^rotwaunten  Elsenhabnwesen«  in  alphabetlMher  Anordnong.  Herausgegeben 
von  Dr.  Tiotor  BMI,  Oberinspeetor  der  k.  k.  ikterreichischen  £äsenbahnen,  unter  redactioncUer  Mi^ 
wirlnuig  des  Ingenieurs  Carl  Wurmb.  —  Das  vorliegende  Riesenwerk  soll,  nach  Art  der  f&r  vorschiedeno 
Wissens7Wi-i>,^L'  ln-reit-i  bestehen  den  Facliencvtliipriiliett,  alle  Zweige  des  Eisfrib.ilniwc.xi-iiH  behutiilelii. 
ordnet  nach  alphabetisch  geordneten  ächlagwOrtem,  Der  eiste  Band  beschäftigt  sich  mit  .Aachcn-DdSKul- 
dorf-Jtnlnoiler  Biacnbabn  Ua  Betrieb*.  Siebt  man  daa  Teneidmias  der  Kitarbaiter  dweh.  a»  findet  man 
darunter  die  hervurrapcndsten  Eisenbaliiifttiliiiiüiincr  und  i  s  ]-i  d^■s^buIb  nicht  daran  zu  rweifeln.  dass  das 
Werk  in  dem  iu  Aussicht  genommenen  Umfang  darcbgefahrt  wird,  vollends,  nachdem  der  eme  Band  in 
aetner  gUnaenden  ToDatlndigkeit  vorliegt.  Beaoadan  wartbvoU  wird  das  Werk  dneb  beigegebene  SkinwB 
und  Zeichnungen  flberall  dort,  wo  dieselben  geeignet  aind.  den  Tat  zu  varvoUst&ndigen.  Ba  wird  dieses 
Werk  (Hifruj^lich  mw^  der  bedeutendsten  uns^r^  r  >':\mm  Eiscnbahn-I'a  l  'it  rator  wcrden. 

Di«  modernen  Anfgaben  de«  groRsstädti.scben  Strawanbaneü  mit  Mckdcbt  auf  di«  Unter- 
bringet d«r  T«l«MfUpMtM.  Tortrag.  gsbalton  anf  der  DE.  Waadamnannilaag  dca  Torbandet 
d'-ut.scb.r  Architektin-  und  Iii^enieiir-Verfiiio  in  Hambartr  v.n  Bauruth  Hr,  .Taim  s  Hobrrcbt.  Bi-rlin 
Jä9ö.  Verhag  von  Ernst  ti  Korn.  Preis  MIl  1,20.  —  Wenn  man  bedenkt,  wie  oft  gerade  derStrasseu- 
babnbetrieb  «ntar  den  fortwibrendm  Beipimtaren  der  nater  dam  Flaeter  gebetteten  Veworgoaganetie 
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einer  Grossstadt  zu  leiden  hat,  so  wird  man  es  mit  Freuden  begrtissen,  daa«  endlich  von  so  berufener 
Seite  der  Aahag  fenuiclit  «iid,  daimf  UmawirlnB.  «bis  fn  der  Ihiterlitiogiuif  dieaer  NetK  eine  grflnd- 

liclic  Aenderang  ciiirutrcten  liabc.  T^cr  Herr  Verfasser  mcht  die  RCrgTrstciffo  Ah  <!urili:uis  p^.^i-'ipjift  an 
nur  Hntenrdwcben  Aufoahme  der  Bobrleitongen,  spricht  sich  aber  aU  eatachiedener  Gegner  gegen  sog. 
»SnlwBjB*,  d.  Ii.  groeeer  anterinUeeW  «nd  b«igeh1)*r  eingerieUtter  Kuile  war  Lagenug  der  Behmete 
MB.  Zur  Klärang  dieeeir  hmtt  fir.  Oroeeetidte  InreoiMiid  iraideodcB  Fnge'talgt  dien  weitliTolIe  ArMt 

^denfall-^  bei. 

Die  el«ctriiidiea  Motoren  mit  besonderer  BerfiekalehtlgBug  der  eleetri»ehen  8tnu«eBl)«)ii»ea. 
Von  Btienao  de  Fodor.  Mtt  6i  AUildiiWM.  Wien.  Peet,  Ldpsig.  A.  HnrtUbeae  TerUg. 

Preis  Mit.  3.  Rskanntürh  hat  die  rfihri;,'^  Verlaps-Anstalt  v.n  A.  Tfartleben  es  schon  seit  Jahivo 
unternotumeu,  die  Leistungen  der  Electricitftt  anf  allen  tiebieten  des  culturellen  Lebens  in  einer  amfaeaea* 
de»  Weise  nun  Gemeingut  Aller  tn  nmeben,  Indem  eie  die  elmetnen  Zweige  dieeer  Wlaoenecbaft  dmtb 
berufene  Schriftsteller  bearbeiten  and  TerOffeatlichen  lies».  So  ist  heute  schon  eine  stattlicli«'  Bil>li"t1i>i 
der  Elektrotechnik  entstanden  und  unfraglich  hat  mancher  oft  mit  Natten  dnvm  Oebraacb  gemacht.  Der 
neueste  Band,  der  41.  der  ganzen  Reihe,  bdiaadelt  die  electriscben  Hotoren.  Oleiebatrom-  tind  Wectad» 
■trommotoren,  deren  Voisflge  und  Nnehtbeik  heute  lebhaft  heArwortet  onJ  anutritten  Verden,  sind  ein- 
gehend bi  sthrit'bon  und  kritisch  betrachtet.  Für  unsere  Leser  von  actueller  Wichtigkeit  ist  der  Abschnitt 
über  electrische  ätraaaembahneD.  Sbumtliche  Syateme,  Accomalatoren,  ober-  und  onterirdische  Ldtaag 
Bind  heednieben  «nd  ihre  Votittg«  heiw.  KaditheOe  kritleeb  geffeneiiitnder  nbgewogeo.  Sediaerii^ 
durchgef&hrt  ist  auch  der  KraftTerbrauch  electriscbi.-r  Bulim.'n.  Siiul  wir  mit  allen  Betraditungen  des 
Veiftaaen,  hanptnirhlich  mit  «iin«n  Ansichten  über  den  Accumolatorbetrieb,  gerade  anf  timnd  amorer 
Erihhningen  raeh  nieht  eihTentaaden,  lo  kAuMn  wir  bei  der  gnaeen  Bedeutung,  welcte  der  deotriedMi 
Kraftübertragung  aueh  ftr  Straasenbahahetriebaiinike  beute  nlflbt  inelir  nbgeaproehan  «eideii  kann,  die 
Stadium  •\ii:--<'<  l^ivb-^  n-ir  «>inpfehlen. 

Ute  liauipfheixuiig  der  JBIaenbnhnwagen,  deren  Bereehnuag,  üetalLt  and  nene  Systeme. 
Von  Hngo  Piaeher  von  Stetoretamn,  bgeniettr.  Preit  Mk.  SdO.  Vedeg  tob  Spiolh^gen  it 
Schurich.  Wien,  1890.  —  Die  Frage  der  T!clKizun>,'  v»n  Ei^<•Tlb3hnwa^,'.;)l  steht  wieder  im  Vordergrund 
dee  Intereaaee.  Aach  die  Nebenbahnen  werden  sich  xu  einer  ntioaellen  Beheizung  der  Wagen,  ab  welche 
die  gvwShnüebe  Ofenbeiinpf  lüht  ananaeheB  iat,  mehr  «nd  mehr  enteeUieeeen  nieten.  Dn  in  der  T•^ 
UegOBiaB  Abhandlnag  alle  xnr  edbigreiehen  Anlage  einer  Dampfheizung  iv  beachteaden  Oeeicbl^Ulkte 
Uiv  nad  veiitiadUcb  lUHunmengiMldlt  eiad,  ao  aei  die«!  der  Beachtnng  «mpfohlea. 
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a)  A&meldaagen. 

B.  10507.  Jnlins  fi o d u a r  in  Budapest :  .Wei- 
«heaaten«nriehtBng  für  electtwch«  Bahnen 
nii  natoriidiadier  Btronleftnag*. 

B.  mi.  Bich t er  in  tierdanen:  .Sign^Torrich- 
tuntren,  um  Dammrutechnngen  Hnzuieippn*. 

&.  6221.  Ucinr.  Bingleb  in  Kixdorf:  .Sclbst- 
tbitige  Straaeenbabnweiehe*. 


■)  AMklafta  «theiit  ebi|e  Finna  an 
FrtwitMWMMaati 


die  Abeaatntm 


8oh.  <689.  Faul  Schwenke  in  Zerbat:  ,£lcc- 
triaehe  Aaieige-Vonlehtnng  fBr  Weiehcn. 
niOnn.  Bbonbahaiebcaakan  o.  «.  v.* 

M.  TSM.  Fr;ink  Mansfield  in  New-York: 
.StromzofOhrong    für   «lectriache  Kisea- 


R.S9U.  Brfirth  *  Sinei  1  ia  Bailin:  .1 
shoebncr  fltr  ekotrlBcbe  Ebeababnea' 


ZsiUelurUl  koetealM.   BaelMtciun  vod  AasslM  aat 
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E.  10889.  IL  W.  M.  Hafk««  In  CMnip»:  .Adw» 

liflchsc  aus  Stall] 
A.  2595.  Benno  Altmaun  in  Huaa:  .Auf- 


Soll.  cniL  WUhel«  8cbl5»«r  in  WMtadbai 

,8tBtions!TielilfT* . 
fi.llOTl.  UenrjBalbian  inCliffon:  .Schlauch- 
kttpiMlniig*. 

J.  S86S.    Peter  Jorissen  in  DOMcMorf  Graf<  n 
berg:  .Schmicrtrümmcl  für  Grub<MiWH^'fn'. 

M.  7266.   Hermann  Moje  in  Leipzig:  ,i^eiten- 
knppelniv  Ar  BlMBbiluiirag«n*. 

M.  7281.    Ernst   Mackoiison    und  GiM.rfr 
Mehrtena  in  Bronbwg:  »Enftaaiuiuelnde 


W.  1175.  James  Loekwood  Wriffht  in 
OwMso:  .Schmimoiriditanf  ArBtenlMhii- 
wagen- Achieo*. 

A.         Bens«  Altnnaa  ki  Hau«:  8dkrt> 

thSt  ige  Wc i  c Ii  «■  n  V er ricgcl ung" . 
ii.  äül9i  Jame«  Bojrd  Mc  Urew  in  Fitt«burg: 
.ünacktlteeiniiehtongftltötittnumfiihrangen 
electriwb  betriebaner  Bkdiaen  aiil  IwUrtaa 

Sfriiiii;ili^';ibe.M-hienen". 
L.  Franz  Laser  in  Zenlenruda:  .Kangir- 

IL  7527.  C  :i  r  I  M  Ii  II  c  r  in  Leipzig' :  .SdklCtkftUg« 

Weiche  ftti  Strab«nbahaea*. 
8L  S7I0.  Tktodor  Btnrffnrdt  in  Dtaait««; 

.SeiteaknpiMlnng  Ar  EncaknkBlkkKMga*. 

St  2706.  Theodor  Stradal  in  Warnsdorf: 
.Vorrichtung  znr  fiestimmaog  der  Koor- 
dkint«n  kei  BikavcnBamDgain  wm  Ockbe 

aus*. 

1).  4506.  Thomna  Davies  inTuronti:  .SchieneiH 
itahl,  wcleher  gleichzeitig  als  Schrauben* 
Sicherung  dient*. 

H,  7377.  K.  Matth  i»«"  in  Kreuzthal:  .Ausla«8- 
ventil  fitr  Einlcammer-Luftdruclibrenaen  für 


H.  7465.  J  a m  •« Vell  Hnrr in  Svrmjr;  •ScbknaD- 
rnaifer*. 

11.7458.  Adolf  Vtehftlnp  in  Leipzig:  .Wack«B- 
«tellvurrichtung  fUr  Strassenbahnen*. 

W.680I.  C  Th.  Wollmann  in  Berlin:  .Wagen- 
rad mit  federnden  iicheiben*. 

B.  II  189.  Angntt  Btftgg«mann  in  Viwlnas 
.  Lurtdnictbremacjlindcr*. 

F.  -1728.  Feldman«  ia  KOln.  .SclbatUiäUge 
Vorriobtimg  tum  IngasgsetH«  ron  Loft- 
bremsen*. 

ü.  6437.  W  i  11  i a m  D  u  m  0  n  i1  8  ;i  r  t  iu  Nuslma : 
.Electrische  Untatellvorrichtang  iur  Eiscn- 


D.  4889.  Jnllna  Dnnkel  in  Brednu  nnd  Kobnrt 

Bankel  in  Dauxig:  ,8cblanchkap|MlnQg 
fQr  Heiz-  und  nremsleittinpcn*. 
H.  1018S.  TheodorHeuningin  Bruchsal:  .Eine 
Anilllknngiflini  iw  innfe  FUaotNo.  41989 

^eschfltzten  Wpifhcnverriejri'lunij*. 
Sch.  6920.   Wolfgang  Scbmid  in  München: 

.Rangliktaniie'. 
B.  11199.  H.  Büaaing  In  Braunschweig:  ,Ei«en> 

b.il>n''!fnal,  welches  sidi  beim  Reissen  i\en 
Dr&htzageji  selbstthatig  von  letzterem  ab- 
UM*. 

W.  7054.    Julius  W^flstenhSfer  in  ^nriber;;: 
aBoff'Br  mit  Bmchscheiben  an  Eisenbahn- 


E.  3945.    Carl  Ehlers  in  Heide:  .Schrank«»- 

mutter-Sieherong  bei  Wagenachsen', 
h.  10957.  U.  Büssing  in  Braunschweig:  ,Prew> 

Inft-Weidiannpane*. 
S.  5448.  Robert  PawfincSmltkinStiadtknlni: 

,EiflenbabnnMl*. 
St91«7.  J.  W.  8toni*SlootinUti«ekt:  .Eian- 

bahnfahneug  mit  Drehgestellen'. 
V.  1580.  Carl  Vogt  in  Hatibor:  ,Mii  d-r  Rremn- 

Zuleitung  verbundener  DainpfzulaiMMichieber*. 
W.6899.  Willinn  Porter  Wiliinna  in  N««> 

York:  ,.^nlündi>;ini)rs-Vorrichtung(8tBtioil^ 

UMldet)  fQr  Straasenbahnwagen'. 
K.  8984.  Artknr  Koppel  in  Beifin:  .Btoaa» 

Verbindung  fOr  Feldbahn-Geleise*. 
H.  1047.'').   .lohnnn  Hinz  in  Kettwig:  ,8elbe(- 

thfttige  Wegeschranke*. 
G.8108.  David CUff  in FkOadelpbb:  .Banch- 

Terzehmng». Vorrichtung  fttr  IxKSomutiTcn*. 
B.  11343.  iLBDssinginBrannachweig:  .Dnkt> 

mg-StellTorricktong*. 
P.  4914.  H.  H.  Pott  in  Hamkaty:  »Anfklate- 

vurrichtttn^'  fnr  uberirdische  Ldtongldrihte 

electrischer  ätraasenbabnen*. 


No.  54796.  Pk.  Praecktar  ia  Fmikfkit,  vom 

29.  März  isgo  ab:  «AniBgTorriekitQng  fnr 
Pferdebahn  wagen " . 
Nu.  54801.  Tb.  Perl«  in  Warzburg,  vom  4.  Man 

1889  aki  »Klectriaeha  a%aaleinriektaBg  tat 

VerhOtiinp  vnii  EiH'nbahnunfÜllon*. 
No. 54813.  F.Gattinger  in  Wien,  vom  20.  April 

1890  «k:  »Coirtrolehri^taBglftrlSaenlNdin-. 
Signale*. 

No.  .'j481>7.    K.  Mattliiae  in  Krinitr^hntte.  vom 
lt.  Juni  l»90  ab:  .Steuerung  fttr  Luftdruck- 
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No,  548M.  A.  SchUmdcr  in  OfcaUo,  vom  19.  Juri 
iStK)  ab:  «MtndmnMilBg  ftr  Binnbilni' 

wagen*. 

No.  S4M0.  8ehiimft«h«r  mi  Stokl  i>  BerHa, 
Tom  2i.  Jani  1890  titt  •LaftMihn  Ar 

LnftdrnckbriMiisijn". 
Nu.  Dr.  Uartat'eiu  in  üroa8.Sfaiinhcim, 

von  n.  MIR  1«90  Mb:  .KraftaniiMliid«* 

Wa^fenbren  *  ' 
Ko.  54999.   A.  Pu h  1  in  Frdenwalde,  Tum  16.  Juli 

I8S0  sb:  «Inhlnyng  d«r  Bniii^iitie  fllr 

Wagen  mit  Lenkachsen". 
No.  5.5075.  ELGucdeckein  Witten,  vom  24.  April 

1890  ab:  .Federbund  mit  K«UverschlQtw 

ihr  WHwnebsfadeni*. 
No.  S60S€.    <\  Borhkolf?  in  Wpilcrbnrh,  vorn 

22.  Mära  1890  ab:  »Schlackentranoport- 

No.  55023.  F.  Ton  Wechmar  in  Hannover,  vom 
26,  Juli  1890  ab:  .Viirrichtuni;  an  StraMttn- 
(idiixeugcn,  um  <li(»eib«n  tarn  D«£t^reu  tuu 
SdtieiMn-OeleiiieB  geeignet  sa  BwebMi*. 

No.  .''n-'S.  r.  .\<l.,lpli  in  BrrVm.  vom  Februar 
1890  ab:  .Fortwährend  wirkende  ätnwKn- 
mgvn-BniiiM.  daran  Ulaiiiig  dwdi  Hnd 
udcr  durch  Anziehen  der  Zogthiera  erfolgt*. 

No. .jol^.'  H.  Forsch  in KönigshOtte,  vom  13.  Mai 
18dü  ab:  .SchienenlMfeatigang  fflz  ei«eme 

No.  55194    Sni  if  li-Exhaust- Pii>e-Comi>any 

in  Diij'leiitowu,  Ton  9.  Juli  1889  ab:  pfianch- 

kumnentnUinBiRf chtung* . 
N0i56X77.  E.  Florian  in  HOnelMB,  ran  l.Pebraar 

1890 ab: ,  Eisenbahnschranke  mit«lMtriMlwDi 

Vor-  und  BflcklAatewerke'. 
No.  £5815.  W.  R  Rowta  Ja  Baad,  von  1«.  April 

I890al> :  .S.'IbstwlrkeiidABieflweftrgtrMicii- 

bahnwagen*. 

No.  55850.  W.  HtnaiBg  b  Brnebial,  vom 
14.  M&rz  1890  »b:  .Triebwork  flbr  W<fe- 

«chranV.  n". 

No.  55364.  T  h.  0  e  8  k  c  in  Rict^ichen,  voni  18.  Min 
1890  ab:  .Spuriebter*. 

No,  55429.  J.  Obcrgethmann  in  Cdln,  vom 
9.  Mtoi  1890  ab:  ,SciueiMnT«rbiiidaDg*. 

No.  55488.  R.  K.  Bojie  in  Shoptwrd'a  Bnsh, 
Tom  S.  .luni  18i}Ü  iib:  .Luftverdichtungs- 
vorrichtung  Aanb  Biaanhahnfahnngo  be- 
trieben". 

No.  5544«.  A.  8tie b i  fai  Borken,  vom  28^  Angaai 

1890  ab:  .Kraftsam  mein  de  Wagenbremse*. 
N0.5544S.  Firma  van  der  Zypen  &  Charlier 
in  Ciiln-Deate,  Ton  24.  Jou  1890  ab:  JBmna- 
kkto-Oehinge*. 


■lit  ab- 


Nok  95481.  S.  Zimnaraiaiiii  ia 

!0  Mai  1890  ab: 
nehmbaier  StitM". 
No.A9m  J.SobaUriaMmvwilOLAasut 
IM  ab;  «BdueiHiwtoaaTarbinAog*. 

No.  35  4S«.  fteinsiekin  Verfraville :  t«b  31. 

1890  ab:  ,£iwnbahn-Fahrrad*. 
No.  55487.   J.  D.  Wa«v«r  ia 

20.  Mai  1890  ab:  .WalMWit  ttt 


NO.S5C88.  B.AHmaDBiiilinHn.  vaaalBLJai 

1890  ab:  .Feststehende  WoicbaolafaMae Bit 

beweglichen  Signalen". 
Nu.  &5627.   A.  Baar  in  Militsch,  Tom  5.  Aognit 
1898  ab:  .BowtgwifinnriehtaHi;  Ür  Klota- 
bremsen*. 

No.  556^  A.  Carrara  in  Gibraltar,  vom 
8.  Hin  1890  ab:  .Verden  and  Vonkb- 
toBg  xaai  VoHBarken  der  bei  UButlUkm 
Fuhrwerken  eingezahltt^Ti  FihrL'tMbetrajrc* 

No.  Ö6890L  £  Beiaoek«  und  F.  Uohmann 
ia  Läpiif^MeaaillewbaMMn,  vom  SOl  Juli 
1890 ab:  .StraasenkebnnaeflriBe laitachw»' 
gcnder  POrste*. 

Nu.  55049.  C.  £.  Carr  i»  Wickham.  vom 
SS.  Angwi  1800  abt  «lüMobdw-WcidMO- 
nnd  FemiaiehMi^SlaaMdK  nU  FlOMlilRfto- 
druck*. 

Na.  55888.  L.  Hftehol  m  Bariin.  vaai  19.  iwd 
1890  ab:  .Liatevwradtuf  Ar  PMobahit- 
waKfs*. 

No.  56871.  G.  Wilfcinaon  ia  Londoii.  tuk 
10.  JaU  1880  ab:  .AcbabOdna  Ar  L«ik- 

achtfen*. 

No.  55873.  W.  tiiffard  iaiial/ord,  Tom  .(1.  JaU 
1890  ab:  Jbaftaaametnda  Braaae*. 

No.  55C89.  W.  S.  (i.  Baker  in  Baltimore,  vom 
23.  April  1880  ab:  .Bnnuw  ArEiaeabaha- 
wagt-n*. 

No,  55688.  M.  Sobvortftbror  ud  A.  Con- 
rad i  in  Manchen,  Tom  35.  Juni  1890  ab: 
.Mit  de^B^intae  verboadene  AHiebvorncb- 
ttnir  Ar  PferdeldmuagoB.. 

No.  55699.  \.  vui\  MUnchhau»en  in  Iliinii'  v-  r. 
Tum  26.  Jani  1890  ab:  .VontichtUDg  sum 
Steiles  voa  flttaneabahavaiebiMt*. 

No.  55188.  0.  Badaatoek  ia  EHabaif  mtk 

H.  Wernicke  in  Gransrhöti.  vom  'IC,,  .loli 
1890  ab:  .Anzeiger  fOr  Ualtepnnkte  der 


No.55782.  St.  Ch.  Cttthl.t  rt  Curri«  in  Phila- 
delphia. Tom  9i  Juli  1890  ab:  «Anurdnanf 
etoctriacber  Maafhiaoa  Ar  Stnwoanbafa» 
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Ko.  55886.  C  Zipernowaky  in  Bndapcat,  Toin 

16.  October  1889  ab:  .Weiche  für  Einen- 
b«hneii  mit  Canal  ohne  MÜliche  lAuf- 


Xfo.  55909.  ROoIttteinin  Bonn,  von  14. 8ep* 
tcmbcr  1890  »bs  ,AniidiTomchtim|f  ftr 

Fahrzr'-uf;>:'". 

üo,  Ö5953.  £.  Cartier,  P.  Sescau.  Q.  Nic- 
l«ii>  und  J.  Eietpfi  in  Pkria,  Tom 
19.  Juni  1880 ab:  .KmAummdade Bugmae*. 

Xo.  55955.    G.  Ripberuer  in  Dresden,  vom 

I.  Jiüi  1880  »b:  «SchuiicrTorrichtung  fiUr 
die  Spntktfiue  dar  Eiae&bah&rider*. 

No.55956.  Cb.  Grooinbridg«  n.  W.  A. Spoath 

in  London,  vom  3.  Juli  1S90  ab:  .nrems- 
kurbel  für  Pf.  r  li  Lahn-  und  andere  Wageo*. 

No.  55d5d.   r>.    c  h  r  o  e  d  e  r  in  Hanibur^if.  Tom 

10.  Juli  IS'JOab:  .Kraftsammelndo  Bremse*.  , 

I 

No.  5h9G0.    Krämer  1t  Co.  in  Berlin,  vom 

II.  Jali  1890  ab:  «AntriobTorrichtqnf  für 
EiwDtaibnfiibnenfe*. 


No.  56040.  6.  Diekertnann  in  BeiUn,  Tom 

10.  August  1800  ab:  «Qaerverbindnng  bei 
eiB«ni  LangschweUeii-Oberbftu'. 

No.  56135.  6.  A.  A.  Galin  in  Hamburg,  vom 
90.  Septettber  1S90  ab:  .Langsdiwtitlai- 
Oberbau  für  Strassen-Eisenbahnen". 

No.  55956.  K  Uartmann  in  Düsseldorf,  vom 
S9.  April  1890  «b:  .Bremwjlindor  ftr  Laft- 
druck  ikUt  Lufileen-". 

No.  560(H.  Tb.  H.  BowU«  iu  Kew-Orkau«  und 
0.  A.  Aonebbacher  In  Atkate,  Tom 
12.  August  1880  ab:  .AehcbOcbao  ftr  freie 

Lenkachsen". 
Nu.  56029.   A.  Wilkc  in  BraouscUweig,  vom 

9.  Mal  1890  ab:  .Krafteammdndo  Bmme'. 
No.  5604G.   H.  B  i  n  g  1  cb  in  Rixdorf.  vom  .30.  Sep- 

tember  1890  ab:  .i^ibisttbäUgo  Straasen* 

bahttweicb«*. 
No.  6603^.  W.  H  e  n  n  i  n  g  in  Bruchsal,  vom  9.  April 

1S90  ab:  .Weichenstgnal^. 
N«.  56097.  E.    c  h  e  n  k  in  Berlin,  vom  15.  Aagoat 

1890  «b:  .Anzeigevorrichtmif  fBr  die  Bo- 

aatnuig  der  Laftdrndtbremaen'. 


Die  im  IX.  Jahrgänge  1890,  S«ite  158,  unt«r  ,B«tri«b«erg«bnisBen  von  Sehmalspotbahnen*  auf- 
gefttbrte  Localbabn  Reiebenberg-GabloDi  hat  eine  Spnrw«te  von  1,485«.  D.  R. 


ZattaehfUl  L  Lo«al-  a.  SlnaMskalurD.  iSM. 
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Zettschriß  für  Loccd-  u.  Strassmbahnwmn. 


Inhalt  des  TV.  Jahrguigi  1885  n.  A.:  Allgemeine  Uebcrsiclit.  Von  TF.  Jlostmann.  — 
Die  Fiuauciruag  der  preuss.  Localbahoen.  Von  Dr.  H''.  Schäfer  in  Hannover.  —  Ueber 
d{«  sBehs.  Sebmalsporbahneii.  Tod  C.  K9pd6e,  CMi.  Finanzrath  in  DrMdem.  —  Die 
pc  r  a  u  s  (•  h  I  ose  u  Ff  1  a  s  f  p  r  n  n  g  p  ii  in  den  Strassen  mit  Pferdcliahnbctriob.  Von  Jos. 
Fmthet-Jhck.  —  Die  EiuiUbrun^  des  Damptcs  auf  dem  KopenhaKcner  8t rab.>enbah&- 
nctz.  Von  W.  B,  JtotMn  in  Berlin.  —  Die  Localbahn  von  Altona  nacb  K al  te  n k  i rcbea. 
Von  W.  Hosttnaun.  —  Die  Niodcrl.  Lnral-  n.  S  t  r  aST  n  b  a  h  n  cn  1)^8  1.  Von  //  /.'.-r.>  m 
Rotterdam.  —  Stelluugualiuii!  der  rferdeeiseubabueii  uud  der  Strasse  uba  tj  n  eii  zur 
Ansdobnang  der  Krankenkassen-  und  UnfallTersirhernDgS*OMetze  aof  der» 
Betriebe.  Von  Dr.  Jt.  BiUe  sn  Berlin.  —  Conatractionsbedingnngen  der  Str*«sei- 
locomotiven.  Ton  Fr,  CHesedte.  —  Betriebsresultate  der  Waldcnburger  u.  der  Lnxeii- 
bnrger  Schmalspnrbahuen.  —  Beispiele  ausgeführter  Betriebsmittel  und  inter- 
easanter  Einrichtangen  f&r  Localbahnen.  —  Scbatzvorrichtangen  bei  Pferde- 
eisenbabnwagen.  Von  5.  lW«r  lo  BerUn.  —  Rectatsatreitfrsgen  ans  dem  Gebiete  dei 
Local-  und  St  r  a  <s(>  iibali  n  w  c  st  n  s.  Von  Pr.  C.  Hilse  in  Berlin.  Feuer  lose  Motoren 
mit  Berücksichtigung  dc.r  Nairoumascbiueu  von  Honigmann.  Von  O.  KücMtr  in 
Ldpsig.  —  Betriebsresultate  von  Sehmftltiiitrbahtien.  —  üeber  transportable 
Hahnen.  Von  W.  Hn.^tfmnnn.  —  Die  Scbm  al  spu  rb  ah  n  -  A  n  1  a  u' c -i  '  r  Mansfcldcr 
Knpferscbicfer  bauenden  (ic wer kscbaft.  (Fortsetzung.)  Von  U.  Uvstmaun.  —  Die 
Unfall-Berufs-GenoBsenaohaften.  Von  Dr.  B.  Bilte  in  Berlin.  —  Die  Straasenbahien 
Oesterreich-Ungarns.  -  Zur  Bildung  einer  freiwilligen  Bernf'sppno^spnsclltft 
der  Strassen-  und  rfcrdebabn-Unternehmungen.    Von  Dr.  C.  Jlilse  in  Berlin. 


Inbalt  iet  V.  JahrgangR  1888  n.  1.;  Allffenieine  Uelser  if  lu.  Von  W.  Hustiiiann.  —  Frnnkr.'ich» 
Lucal-  und  tschiiimlapurliaiiiuMi.  Vun  W.  von  Nördlinp  in  Wien.  -  Streitfragen  ans  dem  Uebiete 
der  Kranken-  und  UnfaUverHicberunjr.  Vi>n  Dr.  U.  Hilse  in  Berlin.  —  Sclbstthätige  Weiche  för 
Straxsenbahnen,  die  durch  das  Betriebspferd  gestellt  wird.  Von  Director  Otto  Bfising  in  Breslao. 
—  Die  Resultate  de«  Antwerpener  Wettstreite»  von  Betriebsmitteln  für  Local-  and  .Strassen- 
babnen.  Von  W.  Hostmann.  —  Uebersicht  ttber  die  Niederlündiscbcn  Local-  und  i^tra^isenbahnen 
am  Ende  des  Jahres  1685.  Von  IngeniiMir  H.  Linae  in  Haag.  —  Die  Bilaut  d«r  ätrassen-Eiaea- 
babnon  nach  dem  heutigen  Aetfenreeht  Von  Dr.  C.  Rilae  in  Berlin.  —  Die  Schmal«parbahB  Gern- 
rode-Harz^erode  (HeriOffthum  Anhalt).  V. n  \S'  HoMtniann.  —  BeiKpicle  ausgeführter  Betrieb«- 
mittel  and  intoreaaanter  Einrichtungen  für  Locaibahnen.  —  Die  schmaiapurige  Kreia*£i<ea-  • 
bahn  Flenabnrg-Kappeln.  Von  Betmba-Director  Knbrt  in  FUntboig.  —  Die  Sebmaltpnrbahnen  an 
Lnganer  Sei  .  Von  ßegivrniit:^  miJ  B^iinitli  jQttner  in  Köln.  —  Bet rif  I)  s  n  > n  1 1  ate  von  Scbmal»pnr- 
bafanen.  —  Beispiele  auagefflbrtcr  Betriebsmittel  und  interensantcr  Einrichtungen  f&r  Lucal- 
bahnen. —  &trasten-ElseNbabnbaaten  in  Berlin.  Von  Joe.  Fltcher-Dlek.  —  Elektriieher 
8t rassenbahnwagen  -  Betrieb.  Von  Fr.  »riesecke.  —  Wernigh'a  Antriebvorricbtnng  lum 
Erleichtern  des  Ansiebeni  von  Fuhrwerken.  Von  Jos.  Fischer-Dick.  —  Internationaler 
Permanenter  Strasaenbabn-Verein. 


Inhalt  des  ¥1.  JahrgaugB  1661  U.A.:  Allgemeine  l'ebersicht.  Von  W.  H08T1IA\>".  —  Local- 
und  St ra ssen bah  r>  w  tsen  in  don  Vereinigten  Staaten  von  Xord - A  nieiika.  Von  (luSTAV  K':i  hi.kk. 
Ingenieur  in  Chicago.  —  Anwendung  dea  8  1  de«  Uaftpflichtgeaetiei  vom  7.  Juni  1871  anf 
Strataen-  nnd  Pferdeeiaenbabnen.  Von  Fl.  GlESECCB.  —  Mittheilungen  ans  dem  Botriebe 
mit  Strasscnlocomoti  ven.  Von  H.  Fkomm.  —  S  c  h  luul  m  pur  ha  h  n  Gernrode  -  Harr  gerode.  Von 
W.  UOSTKANM.  —  Die  neuesten  ächmalspnrbahnen  in  Sachsen.  Vvm  Königl.  Bcgierangs-Baameittet 
E.  Discuunr  In  Berlin.  —  Die  Entwickelnng  des  Oberbane*  der  Stratseneisenbahnen  von 

1880  — S7.  Von  JostfH  FiMtHKR-DiCK.  —  T  n  f  a  1 1-  uii.l  K  r  ;i  n  \  n  -  V  r  r  <  i  <■  Ii  r  u  n  V.m  TV.  Ii.  HlLS« 
in  Berlin.  —  Beispiele  ausgeftlhrter  Betriebsmittel  und  interessanter  Einrichtungen  fOr 
Loealbahnen.  —  Anf  wie  lange  and  wie  boeh  ist  Krankennnterat«tsang  an  ein  erwerbelot 
gewordenes  frllhtires  K  ai>scn  m  i  t  gl  i  e  d  zu  gewilbren?  Von  Dr.  B.  Hii.»K  in  n.rlin.  -  Ü.tribs- 
resultate  von  bchuialspurbahnen.  —  Einige  vergleichende  Zusammenstellungen  ans  des 
Betriebeergebnissen  der  beiden  grftsseatenStraeeenbabnen  Devteehiands.  Ven  Fb.  008100. 


yttier  y<i^ifX<vj^^  kostet  M.  12. —  und  ist  auch  in  einsehien  Hefti  it  a  ^f  f  / 
Buchhamiluns  tuiä  durch  dit  VerlagsbuchhandluHg  von  J,  JP,  JBergmann  in  Wiesbtulen 
SU  besifhen. 
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Aufruf. 

jIm  die  gefürteM  Verwatttmgen  der  sehmalsfurhyn  FAsenbahnen  in  DfvUcMand, 
Oesterrtick-Ungam  und  der  Schwei» t 

Die  glänzenden  Resultate,  welche  mit  der  schmaleii  Sporweite  hisber  er/iolt  wurden, 
haben  einen  mächtigen  Imiuils  zu  ilirt  r  Vinhreitung  pp^ebfn,  iirifl  mit  jedem  Jahre  wächst 
die  Zahl  der  schmalspurigen  Eisenbahnen,  deren  Leiätungsfllhigkeit  und  Kentabilität  mit 
denen  Tieler  Normalbahnen  wetteifert. 

Trotsdem  jedoch  die  Scbmalspor  in  Mitteleuropa  alleiu  bereits  über  einige  Tausend 
Kilometer  TerfBgt»  wird  sie  von  dem  Qro«  des  Pabliknms  nnd  selbst  von  herrofragendeii 
Fachmännern  Boch  immer  verkannt  und  uqpefeindet,  weil  die  Daten  Ober  die  Betriebs- 
Ergebnisse  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  nur  spärlich  in  die  Oefffintlichkeit  dringen  und 
daher  ihr  Wesen,  sowie  ilire  B  nJoutung  von  den  Wenicfsten  nach  Verdienst  gewürdigt  werden. 

Dieseiu  L'ebeiätuiidti  kuiiute  durch  die  Heraiisgatie  einer  jährlichen  stati.stiüchcn  Nach- 
weiäUQg,  wie  sie  der  Verein  Deutscher  ELsenbahn -Verwaltungen  seit  Jahren  publicirt, 
grflndUdi  Abgeholfen  werden.  ^  ist  wobl  minfttiiig,  der  Widitigkeit  einer  solcben  Statistik 
das  Wort  ni  reden;  jeder  Facbmaan  anerkennt  gewi»  deo  gros»«  Weräi  dcrselb«i. 

Der  Qefortigto  ist  nun  gerne  bereit,  falls  sich  eine  hinreichende  Anzahl  von  Ver- 
waltMnpen  schmalspuriger  Eisenbahnen  mr  Kinsendung  der  diesliezü^rlii  ii'  H  Duteii  lierhei- 
lasscii  würde,  die  Berpehniing  und  Zusaiiimenstellung  der  Stfittatik  kosl^'iifrei  zu  Ijesorgeu 
und  dieselbe  alljährlich  iu  der  ,Zeitschrii't  l'ür  Lucal-  und  Slru^^etibalineu"  m  veröffent- 

liekein;  an  diese  Daten  wflrde  eine  Vergleidiung  mit  den  analogen  Ergebnisse  der  notmalen 
Vereinsbahnen  aoschlienen. 

Der  Einsender  dieser  Zeilen  glaubt  wohl  mit  Redit,  dass  die  Herausgabe  einer 
solche!!  Statistik  zur  weiteren  EDtwickelnn?  der  .Schmalspur  wesentlich  beitragen  würde, 
imd  stellt  daher  im  Interesse  der  Saclie  an  alle  f!feebrtea  Verwaltungen  das  hAflielie. 
dringende  Ersuchen,  die  Verwirklichung  dieses  Unternehmens  durch  recht  zahlreiche  An- 
meldungen ZD  ermS^icben. 

Dissbesagliehe  Erkltrangen  wollen  batdgefUligst  an  den  Unteneiebneten  eingesendet 
werden,  worairf.  in  der  nächsten  Nummer  obiger  Zeitschrift  die  Adus^en  der  betreffenden 
geehrten  VerwstUnn^et)  veröffentlicht  werden  and  das  in  dieser  Uinsicbt  weiter  Eiforder- 
liche  eingehend  l>espro(  heu  werden  wird. 

Sarajevo,  im  April  1891. 

Zt'zuUt, 

Ingeoioar  der  k.  u.  k.  liutma-liahn  Id  Barajevo  (Busniea). 
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BEISPIELE  AUSGEFÜUBTBR  BETBIEBSltlTTEL  VHD  INXEfiSSANTEfi 


VIU. 

Beispiele  aasgeführter  Betriebsmittel  und  interessanter 
EiiLrichtungen  für  Localbahnen. 


Von  Kaftrt)  Eit«nbahB- Betrieb« -Direet«r,  FlaMbay. 
Mit  14  Fignrai  in  Text. 


a)  Motoren. 

1.   Loiüiniotivc ;  Spurwritr  1,01)  in. 

Gebaut  vou  Kiauä  &  Co.  iu  Müuchcii. 

Kg.  3. 
Lingenichnitt. 


|i....«n  ...  ^ 


Fitr  1. 
U  rundriss. 


-Ii 


CyUnderdarebncMer .  . 

900  BUB 

Kulbcnlinl)  

.  .  aoo  . 

KaddurchuifübtT    .   .  . 

.  .  806  . 

RadiiiiBl  

.  .  1950  • 

TfttalbritBäcb» .  .  .  . 

.  .  I4^|m 

BocUlcbe   .  .  .  .  . 

.  .   0.»  . 

S]H;ispwassprnHnll  .   .  . 

.  .  0,7chi 

K"li]i  iiv.(rrath  .   .   .  , 

.  .  0,35  . 

Danipldruck  

.   .  lOAtm. 

Eigengewicbt  .  .  .  . 

.   .  5,4t 

Adblalaii«g««icht .  .  . 

.   .  7/)i 

•)  Siebe  Heft  I.  1891.  Seite  4.  Die  Skegenababs. 
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b)  Personenwagen. 

1.  Personenwagen  II.  u.  III.  Classe,  Coupesystem;  in  einem  Coup<5  III.  Classe  8,  II.  Ga.s8e 
G  Sitzplätze,  Dampfheizung,  Vacuiirabremse ;  Spurweite  1,<)0  m. 
Gebaut  in  der  Waggonfabrik  von  Skabö  in  Christiania. 


Seitenansicht  n.  L änfrenHclinttt. 


Fi?.  6. 

Ijaerschnitt  u.  Stirnansicht. 


Fig.  7. 
G  r  u  n  (1  r  i «  8. 


c)  Güterwagen. 

1.  Post-  und  Gepaekwagen ;  Spurweite  1,00  m. 

Gebaut  in  der  Waggonfabrik  von  Skabfi  in  Chriätiania. 

Fig.  S. 

Seitenansicht  u.  Längenschnitt. 


Eig.  10. 
(i  rundriss. 


-  «MO  r-i 


o- 


9- 


BfcggewieM   .  8900  kg. 


Haassstab  1:75. 


Fig.  9. 
Querschnitt. 


Rigengnwicht    .   SGOO  kg. 

M  a  a  8  s  8 1  a  b  1 : 75. 
10* 
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B£1SP1£LB  AUäüEFÜUUTfiK  BETBIEBSMITTEL  etc.  FCB  LOCALBAHNBK. 


2.  BedMskttr  Gfttsnragm;  Spurweite  1,00  m. 

Getont  in  4er  Waggon&brik  vim  Skabö  io  Christiaiiis. 

Fig.  11. 

8«it«Banttcht  n.  Liag«Biehiiitt. 


F!g.  18. 
Gifttndriit. 


Fijf.  12. 
Stirn. in  sieht 


-  -  -i 


Bigvigi0wM>t  oln«  Brame  . 

,  mit  .  . 
n«gfthiglnit  bfo  SD  .  .  .  . 

Massistab  1:75. 


«MOkf 
SSM  , 
5000  . 


8.  Offener  Güterwagen  mit  Vorrichtung  für  Langliolztransport ;  Spurweite  1,00  m. 
Gebaut  in  der  Waggen&brik  von  SkabO  in  CbristiaDia. 


Fig.  14. 

8«iteiiftB»ieht  v.  Llngeasehnitt. 


1 

Flg,  16. 

G  r  u  n  (1  r  i  s  s. 


P5M 


Kg.  15. 

Qmerichintit  v.  StlrnaatUht 


Bgeagewidit  ohiw  Hohgaitdl  I8$0|( 

■dt        ,  S8S0. 

TrugfUiigkatt  bu  ni .  .  .  .  5000  . 

HasMsUb  1:75^ 
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BETKlEBSEitOEBNISSE  VON  SCHMALSrURBAHXEN.  —  WALDENBUKGER  BAHN.  71 


IX. 

Betriebs-Ergebnisse  vun  Schmalsparbahnen. 

I.  Waldenbarger  Uahn. 

Cbef:  Herr  E.  Christen  in  Waldenburg. 

Betriebsjahr  1890. 


A.  BetriebB-BeehuniLg* 

Binnalunen. 

vm  188t  18»0 


mehr 

«ealger 

1. 

£rUag  des  FersoDeBierkekni: 

Fr.  Cts. 

Fr.  Cta. 

Fr.  Cta. 

Fr.  Cta. 

4,778. 19 

4,469.75 

308« 44 

Äl  QUA  9a 

41,040.  90 

3Jg2S.  lO 

40,644.56 

46,113.33 

531.22 

II 

1.  von  Gepäck  

r,,n()2. 18 

6,085.  20 

483.02 

.  11,843.20 

9.925.  25 

1,917.95 

b)  von  Fabrpoststückeo  .  . 

6G0.  — 

660.  — 

18,105. 38 

10,670.45 

1,917.  95 

483.- 

UL 

TeneUedeie  SlBitknea: 

40.60 

40.50 

2.  Otwiim  am  StriaeDUDterbalt 

176. 

1,142.69 

966.  69 

3.  Somtife  BmDahmen   .  .  . 

661. 80 

970. 50 

308. 70 

878. 30 

2,153.69 

1,275.39 

Zusammensug : 

I. 

Persorpntran!?port  

.   46,644.  .'5 

40,113.  -.VA 

531.22 

II. 

Gepäck-  und  Gätertraosport .   .  . 

.  18,105.38 

10,(i7U.  4ö 

1,917.95 

483. 02 

III. 

878.30 

2,158.69 

1,276.39 

65,628. 23 

64,937. 47 

2,449. 11 

1,758. 41 

MflNliialM  Pr.  Iti.7» 


Erlinterungen  über  dit  Yerftoderungen: 

Eine  Termebmiig  auf  ilcin  Personentransport  ist  eingetreten,  obschon  weder  die 
Wittening  günstij^  gewesen,  noch  ein  kantonales  Fest  abtr«'lialton  worden.  —  Zn  der  Ver- 
mehrung der  Eiuualimcn  ans  dem  ( UiU^rtransport  bat  der  Hau  eine»  ueueu  Schulhau!*es  in 
Waldenburg  wesentlich  l>eigetragen.  —  Die  Vennindeiung  in  den  verschiedenen  Binnahmeo 
rflbri  grOssfcentheils  m  d«D  stark  T«nnebrteD  Unt«rh«diBko8teji  der  KantonntoMae  bar. 

Ausgaben. 

1-  AUgeneine  Verwallug. 

A.  Personal. 

1.  Tenraltuiig*beb9vdeii                         1,814.60  1,487.70  826.90  — .— 

2,  AngeateUte                                     750.—  766.66  — 16.66 

2,664.60  2,254.36  826.90  16.66 
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1890 

18M 

181 

n6kr 

M 

B.   Sonstige  Ausg^ahen. 

Fr.  Cts. 

Fr.  CU. 

Fr.  Cts. 

Fr.  CtiL 

1. 

BüralbedürfniBse,  ilriicks.iehcn,  Porti  etc. 

1,110.54 

768. 37 

342. 17 

■> 

lieleucbtung,  Heizung  iiud  Reioigung  der 

164.25 

1&3.35 

10.90 

3.  BrgftinitDg  und  Unterbalt  des  biventara 

11.25 

109.30 

98.05 

4. 

185. 60 

■ « 

135.60 

M21.64 

1,031.02 

488.67 

98.0$ 

ZnsnmineHSUg : 

A. 

l'erHouul  

2,564.  60 

2,2.r>4.  36 

326. 90 

16.  66 

B. 

1,421.64 

1,031.02 

488.67 

98.05 

3,986.24 

3^5.38 

815.57 

114.71 

■flkiMigtlc  rr*  7I#.84 


Ursache  der  Vermehriui{f  hanpisidilieb  Neuaiifertigaiig  der  AktiouüOiqkOBbogen  nad 
Kosten  der  VeriMuidsconferenz. 


Ii.  üiterhalt  ini  AiMcM  Iw  Bali. 

A.  Personal. 


1. 

760.- 

766.72 

16. 72 

2. 

baliii-  und  liarrierenwirter,  '„  WeichcD- 

4,981. 75 

5,175.20 

193.45 

5.7;JI.  7'» 

5,941. 92 

210. 17 

B.  IhUerkalt  und  Emettenrng  der 

1. 

178.  68 

130. 30 

48.88 

2. 

2,924. 60 

5,019.54 

2,094.88 

3. 

Hociibau  und  mechanische  Stationsein- 

60.64 

774.02 

713.38 

4. 

TelepluHi,  Signale  und  Teradiiedenes  . 

170.26 

1Ö6. 70 

13.55 

5. 

BftmnuDg  der  Bahn  von  Schnee  und  Eis' 

18.70 

228.  10 

214.- 

8,347.93 

6,308.66 

61.93 

3,022.  6Ö 

C.   Sonstige  Ausgaben, 

l. 

Heizung  und  Beleuchtung  der  Bahn  und 

103.  Ö6 

141.25 

37.69 

2.  Ergänzung  und  Uoteriult  des  Inreitan 

101;  20 

98.50 

2.  70 

* 

8. 

186. 50 

317.58 

708.  79 

Zusammengi^: 

A. 

5,941.92 

210.17 

B. 

3,347.  93 

6,aus.  t'.6 

61.93 

3,022. 66 

C. 

708.  79 

426. 25 

320.  24 

37.69 

9,788. 47 

12,676.83 

382.  16 

3^270.52 

Werigcnisgabe  Fr.  2,888. 36. 
Orsache  der  Yennind^ng  haupMehltdi  Unterbrechung  der  Sehwelkmosweehslttig 
Mangel  an  ScbwellatTorrath. 
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1890  18»  1890 

m.  bpeiltltw-  Iii  ligrtlaui  »«te 

A.  PersonaL  Fr.  Cta.  Vr.  Cli.  Fr.  Ct>.  1^.  Cto. 
L  Leitung                                          750.-  766.85  -  16,65 

2.  HabnhofpersoDal  (StatioDsvorstände  aod 

^/s  der  Kosten  für  Weichenwärter  .  .    7,04«.  45  7,004.26  — .  —  47.81 

3.  Zugsdienstpersonal  3,2r.i  i.  «m;  2,005.15  n.jf).  81  -.^ 

11,057.41  10,7(30.00  355.81  ()4.46 

B.  Solistigt-  Ausgab ftt. 

1.  BüraIbedürfQisse,Drucksacben(iDbegriff()n 

BillfltB)                                          906.49  684.55  221.94  — 

S.  Bdeudbtuog,  Hfllxniig  imd  Beinigimg  der 

Dienstlocale                                       306.77  328.01  — 16.24 

3.  Er<:fan7tintr  waA  riiti'ilialt  des  Inventars 

inbegr.  Statirtiisinventar  u.  Wagendecken         ß4.82  71.05  — .  —  7.13 

4,  Verschiedenes                                          9.85  22.88  13.03 

1,287.98  1,102.89  221.04  86.40 

Zusamnensug. 

A.  Penranal                                      11,057.41  10,766.06  355.81  64.46 

B.  Sonstige  Auagaben                            1,287.98  1,102.30  221.04  36.40 

12,345.34  11,868.45  W7.76  100.86 

Mekimgalto  rr.  471^81. 

üraacfaen  der  Vennehruiig  bei  A.:  Einstelliiog  ron  HtUftpenonal,  beiB.:  AoediBfiiiDg 
von  einer  grOsBem  Partlue  Billete. 

IV.  FAbfdieisC 

A.  PersenaL  \ 

1.  Leitung                                          750   766.65  — .—  16.65 

8.  MucbinenpersoDal                            7,928.45  10,767.50  -.—  2,844.06 

8,678.46  11,534.15  — 2,860.70 

B.  MaUrialotrArmuhtUrLaemnoHveH 
wtd  Wßgen. 

1.  Brennmaterial                                    6,126.60  0,207.78  018.  S2  — . - 

2.  ScbmieiTiiaterial                                   1,011.43  927.72  S.i.  71  — . — 

3.  Beleuchtungsmaterial                                42.90  140.68  — .  —  97.78 

4.  Beinigung».  und  Dennfeetionsmateriel, 

Yerpaekongen,  Wasser,  Streneand  ete.  .      303.41  283.82  19.59  — . — 

7,484.84'  6,560.—  1,022.12  97.78 

C.  Unterkali  und  ErnguentHg  äi* 
RollmaterüUs. 

1.  Lpcomotiven                                       1,228.70  6,532.60  — 5,303.80 

2.  Personenwagen                                     701.46  034.34  — .—  229.88 

3.  Lastwagen                                         l,Sll.Gü  iiü0.20  1,524.40  — 

3,744. 76  7,754. 04  1,524.40  5,533.68 
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UM  IBM  18M 

mvlir  wenl^r 

D.  Sonstige  Ausgaben.  Fr.   Ctt.       Pt.    Ct«.      Fr.  Cte.      Fr.  Cts. 

1.  Beleuchtung  und  Heizung  der  Dienstlocale       133.28       117.38  15.93 

2.  ExgtanoDg  und  UotwhaU  des  Inventan      232.56      328.95  — .  —  96.40 

3.  Venehi«d€neB   61.87        41.60       20.27       — .— 

427.70      487.90~~"~86r20t  96.40 

Zusam  mensug. 

A.  Personal  8,673.45    11^.15  -  2,860.70 

B.  Materialverbrauch   7,484.84    6,560.-^  1,022.12  97.78 

C.  Boilmaterial   3,744.76     7,764.04  1,524.40  54^68 

D.  Somtige  Aoagabea   127.70       487.  90  36.20  96.40 

20,330.  26  26,836.09   2,582.  72  8,588."56 

Weaigerai&gabe  fr.  S,00d.64. 
UnadMD  der  Tamebning:  Kolileiiaafschlag,  Hauptrevisiou  am  Kollmaterial. 
Unadten  der  VenDiDdemiig:  Theilweiae  Niehtbesetzung  von  Stellea,  Weaiger-Arbdten 
am  BoDmaterial  (1890  waren  keine  Feuerbflcheen  ni  enenern). 

T.  TeiwUedeM  Augtbaii 

A.  Pacht-  und  Mithsinsen  ....         — .  —         — .  —        — ,  —       — ,  — 

B.  Smatige  Ausgaben. 

1.  Gerichts-  und  Prozesskosteu    ....  51.50  48.—  3.60  — . — 

2.  Feuenersicherungen   164.20  180.87  — 16.67 

3.  UnfaUvoeicberangen v. Bateebtdigungen  1,832.60  760.86  1,081.75  — .— 

4.  TranspertTereicbeniDgen  und  ,  77.20  8.—  89.20 

5.  Kosten  des  TraoBportee  infolge  tob  Bahn> 

Unterbrechungen   13, —        — . —       13. —  — *  — 

6.  Steuern  und  Ähgabfn  (auch  ditjouigen, 

welche  vom  Keinertrag  erhoben  werden)  731,  ;iö  734.85  _  3.50 

7.  Beitrag  an  die  Unterstdtningskaeeen,  Pen- 
sionen, tJnteestAtanngen  itnd  Geeebenke  -.^  252.60  252.60 

8.  Tffinehiedeaee   ^^-^  ~  2°  "      ~  ~ 

2,944.  85     2,02571 7    1,1 92.  45  ~  "272777 
Mfhraiissabe  Fr.  919.68.  —  ürsachon  der  VemiRhning  luiuj)tsrithlich  JUehrkosten  der 
L'nlallversii  lici  iiny  durch  Vorausbezahlung  der  Prämie  bis  Ende  Oktober  1891. 

Zusamnunsieihing  der  Arfss^d/nu. 

I.  Allgemeine  Verwaltung   3,986.24  3,285.38      Ö15.57  114.71 

n.  Unterhalt  und  Aufticht  der  Bahn  .  .  9,788.47  12,676.83     382.16  3,270.52 

UL  Kxpeditiooe- und  Zngsdienst .  .  .  .  12,346.84  11,868.45     677.76  100.86 

IV.  Fahrdienst   20,330.25  26,33n  o  »   -2.582.72  8^588.56 

V.  Vewchiedene  Ausgaben   2,944.85  2^25.  17_  1,192. j4.5_  272.77 

Total  der  Ausgaben  49,395. 15  56091. 92~6,650. 66^2,347. 42 

Sechauff8>AbschlB8S. 

Total  der  Einnahmen   65,628.23  64,937.47  690.76 

.      ,         ,    49,395.15  56,191  92    6,796.77  12,847.42 

Einnahnien-Ucberschuss  16,233. 08  8,745. 55    7,487.53        — . - 

Bemerkung.  Nach  Abrecboang  d«v  d«m  Danenicoerang«roiid  entnoroweneii  Fr.  3.903.  21  Ctt. 
betrafen  die  reiiten  Betriebikosten  de»  Jahne  U90  Fr.  4S»4ftl«  M  de. 
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B.  Bechnmigeii  Uber  die  Spezialfonds. 


1.  Euucrueueruniersfund. 
Einnakmen. 

Bestand  deaselbeu  Ende  1889   Fr.  :i^,5tj2. 90 

Statutariselie  Einlage  fiür  1890   5,600.  — 

ZnweDdimg  ans  dem  Oberbaiiinat«ri«14?oi)to    S.4B 

Fr.  28.166.35 

Ausüben. 

Verwendetes  Olierltaumaterial  bei  Sclnvellenauswechsliing  und  Uoterbalt  .   Ff.  1,858.  70 

Umbau  der  Anschlussweichen  in  Altmarkt  und  Lieatal  ,  742.08 

Materialverbrauch  zur  ErDeuerung  des  Kollmaterials   1,302.43 

~FrT  ~3,9Ö3. 21 

Beetand  auf  31.  Dezember  1890  .  .    .  H^^^.  14 

Fr.  2s,Hl(;.35 

IL  BesarrefoBd« 

Bestand  desselben  finde  1880   ,Tt,  43,649.^ 

Sonstige  Einoabmea                                                             ,  — . — 

Pr.  aa.649.42 

Ausgaben. 

Keine  Fr.  — . — 

AktiT-Saldo  Ende  1890   43,649.42 

Fr.  48,649.42 

III.  Krankenkasi«^ 

Saldo  vom  rsi.  DP7.oml>er  1889  Fr.  601.86 

Zins,  Bussen  und  Geschenke   2G1. 90 

Fr.  863. 76 

Ausgaben. 

Keine  Vt.  —.— 

AkÜTBaldo  auf  81.  Dewniber  1890   ,  868.76 

Vt.  868.76 


Das  Vermögen  ist  bei  der  Sparkasse  Waldenboig  angelegt  Es  wird  deesbalb  in  det 
Bilanz  der  GeeeUacbaft  nicht  aufgefabrt. 

IT.  Aadere  Fomb 

sind  zur  Zeit  nodi  nicht  vorhanden. 

Die  TOn  Angestellten  ratenweise  geleisteten  Kautionen  werden  auf  den  Namen  des 
betreffenden  Angestellten  bei  der  Sparkasse  Waldenburg  zinstragend  angelegt. 

Die  Haftpflicht  der  Ofsellschaft  gegenOhpr  Reisenden  und  dritten  Personen  wio  auch 
gegenüber  dem  gesauimteii  Dienstpersonal  ist  von  der  Untallversicherungsgeseli.schail  in 
Wintertbur  übernommen ;  die  Prümien  für  die  Versicherung  werden  von  der  Bahu  getragen. 


t  Uaü-  m.  StnMnMMB.  ini.  H 
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G.  Gewinn-  und  Yerlast-Rechnung. 


Aktiv-Saldo  von  1889  

Zirisertruif  voü  angelegten  Gflik'rn  

Ueberschuss  aus  den  Betriebseiniiabmen  von  1890 
ZuM^nss  aus  d<m  BaneneiMniBgii^nd  .... 


Ttntiiisiiiig  d«t  ObligatioBikapitals  pro  1890  .  . 
Venbrang  der  kiüm  pro  1888,  Prioritäten  .  . 

Stanimaktieo 

Eiulage  in  deu  Banemeupninpsfond  ISinj  .  .  . 
Zuwendung  aus  dem  Oberbaumaterialkonto  .    .  , 


Stido  inr  YeifBgang  der  Aktionice 


Fr.  7,500< 

,  3,500 

Fr.  5,600 
3, 


Total 


.  Fr.  Il,ll-''>..=i2 

.  .  16,233. 08 

.  ,  8,9(Mk21 

Fr.  7-1.97 

.  Jr.  8,816.- 

-  ,  11,000.- 

-  ,  5,603. 45 


Fr.  18,818.45 

,    12,066. 52 


Fr.  31,784.97 


D.  Kapital-BeelmiLng. 

Einnahmen. 

1.  KapitaklniahiHngfn   Fr.  — 

2.  ZiweadangeB  aas  dem  Betriebsertrag   •  — «~ 

t.  bHM  nl  BiifcanlAtlmgn    ■  — •  - 

4.  ratslffttM«.Torliag  aiT  ffiM   ,  48,117.80 

Ausgaben. 

L  Fa.sslv»altiu  aus  dem  Vorjahre  Fr.  47,617.80 

3.  KaplUI-RttckiahliDg   500.- 

1  f  «wwdMg  n  Bnnmkci   »       — - 

Total  .  .  ft,  46,t1?.80 

Laut  Bilanz  botragen: 

a)  die  acliwebenden  Schnlf^en  ....   Fr.    1,1<>9. 38 

b)  die  Spezialfonds  (ohue  Kraiikeukause)  ,  67,012.  56 
e)  d«r  Qawiim-Saldo  ,   12,966.  ga 

?jr7  81,988.46 

Ab:  Vorftgfaan  Mittel  _  ._S8,m66 

Differm  wie  oben  .  .  Fr.  48,117.80 


IL  Nachweis  der  Veiwendimg  zn  Banzweeken. 

Es  iiBd  im  Jahre  1890  keine  Ausgaben  m  Baniweoken  gemadit  worden. 
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F.  Bilanz. 

AkttT«IL.  *             .  Ff.    cit.      nv  Cit. 

L  M  licht  dribttilMi  lapIMIw   — .  - 

n*  Baikonto: 

a)  Bahnanlagen  und  feste  Einriditiuigeik   312,409.  95 

b)  Rollniaterial   133,377.  fil 

c)  Mobiliar   7,330.  04   453,117.  80 

UL  YrrfUgbare  Mittel: 

a)  Ka.ssa,  Wecli$el  und  Bankguthaben: 

1.  Ksamd   414.  02 

2.  Coiito*Con«iit-Qatlu]>eo    ....     WfiSS,  37 

8.  YondiflsBe  an  StationoD  .  .  .  270.  —    21,^.  99 

b)  Idegwuduftea   1,500.  — 

c)  Materialvorrätho : 

1.  Ob«rbaumatcrial   2,456.  67 

2.  VersclnedHie  Materialien  .   .       ,       8,671.  —  11,127.  67     33,870.  66 

d)  Diverse  Dilutureii   — .  — 

e)  Diverse  Dreditoren    — .  — 

TotAl  4«  AUim  .  .  486«988.  46 

PaMtveii. 

L  fiMdhclaflsliapItal: 

a)  Stammaktien  (Aktien  11.  Ranges,  500  Stückä  Fr.  200.-)  100,000.  — 

b)  PrioritütKaktien  (Aktien  I.  Jiaoges,  1500  Stück  k 

Fr.  IDO.-  )   160.00U.  —    250,000.  — 

n.  CoDSOIldirtrs  Anleihen: 

Hvpotliekarschuld  bei  der  hasellaridsrhattl.  Kantonalbank, 

ursprünglicli  Fr.  60,000.  -  -  (liest  a  4'%  verzinslich)    .  55,000.  — 

m.  Sibrenlion  der  Schweiz.  CealralkAhB   100,000.  — 

IV.  SchuebfBde  Schuldea: 

a)  Verfallene,  noch  nicht  bezogene  Aktieacoupous  ..  .   .  205.  — 

b)  Batanna  von  der  liypotbdandiiild  fttr  drei  Mmate  .  S60.  — 

c)  Direne  Greditoren   354.  38      1,109.  88 

T.  Sfcilalfbidai 

a)  BanetnenwaDgafond  24,268.  14 

b)  ReservefoDd   48,649.  48  67,912.86 

n  Alflmli«  der  eewln-  ud  TerlnMiuf   12,966.  52 

Total  der  Passireo  .  .  486,988.  46 
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Dnrchschnitts-KrgebüiBäe. 
Binnahmon  und  Yarkebr. 

Perscnentraisport. 

Kiiinahme  in  Prozenten  der  ganzcu  BetriebseinDaliine  .... 
EiDDabinebetre^ss  per  Kilometer  frauken  .  . 

.  ,    K  eisenden  •       .  . 

«  ,  Keisenden  und  Kilometer       ,      .  . 

Sammtliebe  Reuend»  haben  xusammeii  curttckgd^  folgende  P«r- 

sonon-KUomelar  

Jeder  Keisende  bat  im  Durchschnitt  dorchfthnn  Kilomeier  .  . 
Auf  jwicn  Kilometer  kommen  Koi-^ende  ......... 

Auf  jeden  WageiiachHtiii-KilüUitter  kummen  iieiseiide  .... 

Auf  100  bewegte  Plätze  konunen  Reisende  

Auf  jeden  Zngdtüomet«  kommen  Beisende  

fiepMtiiiifsrt 


1890. 

71,07 
3331,75 
0,53g 
0,06^ 

730631 

8,45 
0176,57 

2,59, 
2G,19 
14,13 


1889. 

71,01 
329330 
0.53, 
0,06, 

780746 

8,51 
6135.28 

2.58, 
2ii,14 
13,95 


Einrahme  in  Prosenten  der  gapien  Betriebeeinnnbme  .... 

8,54 

9,37 

Einnahmebetrefitaisa  per  Kilometer                  Franken  .  . 

400,10 

434,66 

,              ,    Tonne                               ,       .  . 

4,74 

4,79 

.              ,    Tonne  und  Kilomotpr            ,       .  . 

0,40« 

0,4C, 

Sämmlüthes  Gepäck  hat  zurückgelegt  Touiieukilometer     .    .  . 

12070,15 

13000,87 

3«l»  Tonne  hat  im  Durchschnitt  durchlaufen  Kilometer    .   .  . 

10,21 

10,24 

Glterlransport. 

Einnahme  in  Proienten  der  ganzen  Betriehseimiahme  .... 

19,05 

16,90 

Einnahmebetrefltaiss  per  Kilometer                  Franken  .  . 

898,09 

766,07 

,              ,    Tonne                               ^       .  . 

2.77 

t,42 

,              .    Toiuif  mifl  Kilometer           ,        .  . 

0,27, 

0,25, 

Sämmtlichf  (JütHr  IiüImmi  im  Ganzen  zurückgelopt  Tonnpiikilometer 

45407,10 

41039.46 

Jeilu  Tüuuti  hat  im  Durclujchiiitt  durchfahren  Kilometer   .   .  . 

10,05 

9,38 

0,42 

0,46 

20,8 

18,37 

-  Tereddclcte  UnabHM. 

Einnahme  in  Prozenten  der  gauen  fietriebeeinnahme  .... 

1,84 

3,32 

EinnabmebetrcfTnisä  per  Kilometer                    Pranken    .  . 

01,31 

153,84 

4687,73 

4038.39 

1,27 

1.24 

0,U 

0,14 

▲uflgaben. 

I.  Allgemeine  Venviltng; 

Konten  in  Prozenten  der  gc.sammten  Betriebflauegabeo  .... 

8.07 

ofib 

284,73 

234,67 

II.  iBt^rbalt  und  Aafsirbt  der  Bahn, 

Kesten  in  Pro/^nt*n  der  gesummten  BetriebHan.sgaben  .... 

1U,82 

22.50 

C9U,18 

9uö,4y 
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tu.  Eipeditiois-  ui  Zigsdlfist  189«.  1889. 

Kosten  in  Prozenten  der  gesammten  Betriohpausgalien  ....  24,99  21,12 

betreftniss  par  Kilometer,  Franken   bÖl,81  b47,75 

IV.  Falriienst 

Kosten  in  Prozeiitoii  litr  ^^r^sammteu  Betriebsausgaben  ....  41,16  46,87 

Betrefuiss  pur  Kilometer                    Franken   1452,16  1881,1^ 

.        .  Zugsküometer    0,89  0,50 

,       .  WageiiMliMiiiKilomstar       ,    0,04^  0,05^ 

BrennmaUrial  der  LoamoüoeiL 

Yerbrandi  per  Zagskilometar            Kilometer   3,78  4,18 

Eeete»      .         .                  Franken    0,12,  u,ii, 

,           ,   Wagenachseii-Kilometer      »    0,01^  0,01,, 

a          »  LocomoÜv-Kilometer         ,    0,10, 

V.  TeneUeiflie  AngtUi. 

Kosten  in  Pro7enten  der  gesamniteu  BetrielMausgabeii  ....  5,96  3,60 

Bebrefinus  per  Küometer,  Franken   210,34  144,06 

G<MUUito  BeMdtaaiital^i 

per  Bahiklloneter            FnDken   8528,22  4013,71 

,  ZigskllOEietrr                 ,    0,95  1,01 

•  Loronotiv-Nutzkilomftrr       ,    0,9ü  1,07 

.  Wtgeeeckwi-liilOHeter       ,    0,10  0,12 

ia  Prowoteo  d«r  Arn— IrtmlBM   7^27  86,53 


II.  Bii^lfrthnlbahn. 

Bttriebdeiterr  Herr  Jolui  £d.  SrOstleiii  in  B«««l.  • 

Betriebsjahr  1890. 
B  a  ■  e  1  -  F  I  ti  Ii  e 

BttrieMiInge  mkm. 

L  Betriebfl-Beeliniiiifs. 
Wlnnfthmen. 


t  IrinB  i«  P«noi«ititiip«lii.  Fr.    Cti.      Fr.  Ott. 

GewShnliehe  Billets   77,876.  — 

Kilometer-  und  GesellsckaftB-Bllletg    .   .  15,1!  3.  75 

Monats-Abonnements   24,270.  35 

Supplements-Billets   5,082.  CO    122,iJ48.  70 

IL  Ertrag  des  ficilck-  ni  Gltorlnisfiirtoa. 

Oepack   735.  65 

Güter   11.572.05  12,^07.70 


Total  der  Eiiiuaiiuieu    .    .    134,656.  40 
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Ausgaben. 

1.  AttgcBclM  Tcrwaltaif. 

A.  BtrsoHol  Fr.    Ctk       Fr.    Cta.       Fr.  Cu. 

1.  VenndtuBgBbetiOrden   1,985.  10 

2.  Betri«b8leitiiiig   4,957.  80     6,942.  90 

B.  Sfin^ift  Ansgt^tn, 

1.  BiiKaidiedflifiiii8e,DriuAmchcii,Iin8nto,Porti  944.  75 

2.  Beleuohtmg,  Reinigung,  Heizung  ....  180.  45 

3.  Ergänzung  UDd  UnterhaU  de«  Inventan  .  .  137.  45 

4.  Verschiedenes   184.  30      1,446.  8,3öli.  80 

U.  lliterhtU  ■■4  AilrieU  4w  llta. 

A.  Pt'rsonaL 

1.  Betriebsleitung   2.115.  — 

2.  Bahnmeister  und  Bahnwärter   14.803.  ÜO     16,918.  60 

B.  Unterkalt  tmä  Mmeuemng  der  Baim- 
anlagen. 

1.  Cnterban   1,580.  60 

2.  Oberteil   476.  80 

8.  Hochbau  und  Stationseinrichtungen    ...  81.  50 

4.  Telephon,  Signale  und  Verschiedenes  .    .   .  297.  85 

5.  KättEDung  der  Bahn  vom  Schnee  und  Bis    .  16.  80      2,393.  55 

C.  Sonstige  Ausgaben. 

1.  Bureaubedürfhisse.  Drucksachen  und  Porti  .  8.  55 

3.  Beleuchtung  der  Bahn   118.  35 

4.  Ergänzung  und  Unterhalt  des  Inventars  .   .  242.  55 

6.  Yenehiedenes  .  .  •   _    108.  50       477.  9S    19.790.  10 

III.  Expedition  und  Zi^dieast. 

A.  Personal. 

1.  Betriebsleitung   1,900.  — 

2.  StetSompereonal   5,729.  20 

8.  Zngdleoitpeisonal   9^.  70    16,965.  90 

B,  Soiu^€  AusgaifM. 

1.  BiiraavbedArfliiaM,Dnick8afibeD,Iiuemte,Portl  2,154.  90 

2.  BeleuchtODg  «nd  Hdzung   321.  35 

3.  Er^iin^nng  und  Unterhalt  des  Inventan  .  .  262.  35 

6.  Verschiedenes   102.  j»6      2,841.  15     19,807.  05 

IT.  rabrdleist 

A.  PersomU, 

1.  Retri(>b<?lpitiinf^   1,900.  — 

2.  Maschiuenpersonal   14,013.  25 

3.  Wagenputzer  und  Nacbtheizer   2,370.  55     18,283.  80  

Uebertng   .  .    18,288.  80    47,987.  - 
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Vt.     Om.        Ft.     CU.        Fr.  Cte, 
Uebertrag  .   .  ld,283.  80    47,^7.  ~ 

£.  Materialvtrbraiuh  dir  LacoHutioen 

1.  Bnniimaterial   1&,920.  30 

2.  Schmiermaterial   2,122.  90 

3.  Beleiichtungsraaterial   442.  10 

4.  Keinigungsmaterial,  Wasser,  Streusand    .    .  1,229.  45     19,720.  1h 

C  Unterhalt  und  Emfiurung  des  Roll- 

1.  LoeomotiTen   8,769.  26 

2.  Personemnigeii   963.  55 

3.  Güterwagen   16.  90      4,749,  70 

D.  Sonstige  Ausgaben. 

1.  Bureaiibedürfnisso,  Drucksachen   197.  75 

3.  Ergäuxuiig  uud  Unterhalt  des  Inventars  .   .  26ü.  75 

4.  Ttnebiadenee   109.  85  604.  35    43,268.  60 

?•  ?«nAlci«M  Aisgabd. 

A.  Packt-  md  JSßethamsen. 

1.  Für  Bahnhöfe  und  Bah  n.st  recken    ....        300.  — 

2.  Soudtige  Objecte  und  Qeb&ade  ete.    .  .         2,246.  10      2,M6.  10 

C.   Sonstige  Ausgahcn. 

1.  Gerichts-  und  Proze^skosteu   67  — 

2.  FeuerversicberuDg   188.  05 

8.  UnMlfsrrieherungen   8,085.  15 

4.  ftanqiortf «nidienmgm  und  SDtacbIdipingaii  7.  85 

6.  Steuern  und  A1)gaben   668.  56 

7.  Beitrage  an  die  ünterstütztragMcaase  und  Ge- 

äclienke   33.  — 

8.  V«iwlii«deiieB   174.  25      4,168.  85    ^,714.  95 

Total  der  Aiugftbeii  .  .    07,960."  55 

BeduMutgs-AbidliliiM.  f^.  cti. 

Total  dar  EiDiialiiii«ii   134,656.  40 

Total  der  Ausgaben   97,960.  55 

Uebei»cbiun  der  BetriebfleiBDahiiieo  .  .  36,695.  95 


B.  Bpecial-BeeiiiiLiigen, 

ÜniMieniHgfl-  nid  Remnrefind. 

Bianahmen.                                                               Kr.    Ct«.  Rr.  Cte. 

Äktiv-SaUio  vom  31.  Dezember  1888    14,916.  — 

Einlage  pro  1890   _  8,000.  —  22,9 IG.  — 

Ausgaben.   Keine.                                                          *  .  22,916.  — 

Anlage  dlaaw  Fonds. 
IV.  14,000  SViVo  ObligatioDea  Sasel-Stadt.  —  Fr.  916  linpanteanabftchtaiii  and 

Fr.  8,000  in  Ooota-Gorfent  bei  der  SehmlaBriseben  Yolkabank  angelegt 


82 


BETBIEBSEBGEBNISäE  VON  SCHKALäPURBAUNEN. 


C.  Gewinn-  und  Yerlust-Kecliuung. 


Fr.     CU.  Fr.     Ct*.       Fr.  Ctt. 

Aktiv-Saldo  vom  31.  Dezember  1889  ....  20,033.  90 
Ab  üiTidend«  4*/o  P«r  81.  Bexember  1889  .  .    18*400.  — 

U«beitng  anf  Hill^kasw                                 500.  —  I8>900.  —      1,138.  90 

üebcraflhuM      Betriebseinrahmco   86,696.  85 

87«829.  75 

Auagaben. 

Veninsuiig  des  Obligationenkapitals  auf  31.  Dezember  1890: 

4'/,"/o  Fr.  200,0no.  _   (1,000. 

4"//,  Fr.  WKimi.  —   ti,375.  —     15,375.  — 

Eitilageu  in  die  Öpezialfondü: 

ETDeaeruogsfoAd  und  BeaerrefoDd  ........  8,000.  — 

Conto-CorreDt-Ztneeii   1,812.  85 

Abfldireibnngen : 

vom  Ainortisatioiisronto   1,800.  — 

vom  Baucöuto  per  ln^it  laut  Detail  in  der  Kapitul- 

Kechnunef  »ub  D   949.  7ö      2.749.  75 

Znr  Verfügung  der  Aktion&re   9,8*'^2.  15 

37,829.  75 


D.  Gapita]  - R  eclinung. 

Fr.     Cu.       Fr.     Ct».  Pr.  Cu 
ZawenduiigeD  aas  dem  Beiriebsertrag  fSr  Abeebreibungen: 

a)  rem  Amortisationaeoato   1,800.  — 

b)  vom  Baueon to: 

Bahnanlape   285.  — 

Holimaterial   168.  55 

Mobiliar                                          496.  20        949.  75  2,749.  75 

Panivsaldo,  Vortrag  per  31.  Dezember  1890   .  87,124.  85 

89,874.  10 

PasaiTRaldo  Tom  Vorjahre   40,085.  — 

VerweDdungeii  m  Bamveekes: 

a)  für  Bahnanlage  nod  feste  EimiditUngeD   3,956.  95 

b)  für  Rollmaterial   45,142.  15 

c)  ffir  Mobiliar  md  «ierathschafien   — .  —  49,099.  10 

Zu  amortisirende  Ycrwenduugeu   690.  — 

89,874.  10 


Digitized  by  Google 


BliiälGTUALBAmi. 


83 


£.  Nachweis  Uber  die  Yerweudimg  zu.  Baazweckon. 
Im  B«kielMj«lir  aaagwfBMe  Bauarbeiteii: 

I.  Bahnanlagen  und  feste  Einriohtangen. 

Fr.     et«.       Fr.  Cte. 

1.  Enrftitemng  der  LocoiiiotiT-B«ani8e  nnd  Anbau  tta  die 
Werkatfttte  in  Oberwfl   S,496.  05 

2.  Landankauf  in  der  Qemeinde  Bfttfeiril  f&r  Enrdtaruog  der 

Station  MQhen   1,300.  —  • 

\.7m.  05 

Ab  KückerstattuDgen :  i  ür  Aenderungen  von  Geleiseaulageo  ÖIO.  —      3,956.  95 


U.  Bollmater iai. 

1.  AuBChafliuig  der  Locomotive  No.  4  .Landakron* .  .  .  .  2n.5»0.  25 

2.  ,         von  4  Per^oudnwagen   14,409.  20 

3.  Dampf heizungseinrichtung   7,083.  70  _  45,142^15 

lotal- Ausgaben   .    .     49,099.  10 

HioTon  ab: 

Binnüun«!  lant  Kapitalrecbnnng   P49.  7S 

Netto-Anagaben  (Tennebrong  des  Ban-Conto  per  1890)   .  . 


F.  Bilanz  pro  31,  Dezember  1890. 
Ak«T«]u 

Baiconto.  *  Fr.    ci«.      Fr.  ctt. 

Bahnanlagen  und  feste  Einriehtnngen  6()6,499.  50 

Kolbnaterial   208,817.  6.ö 

Mobiliar  und  Öerathachaften   19,317.  20   894,(334.  35 

iMrtlMtioiMMto   2,m.  - 

Terfigltn  Wttd. 

a)  Ceeeaconto   b^>7.  ~ 

h)  Materinlvi'nTitlio  •   20,441.  60 

c)  Disponible  (.iruuilstücke   754.  95 

d)  Gntbaben  an  diversen  Debitoreu   8,394.  20     30,147.  75 

Wertkscbriftrnrealo. 

3'///,.  Obligationen  Busfl-Stri^U,  19,0(K>.  - 

Sparcassabüchidin  bei  der  Schweiz.  Volksbank  .   ,  .  .  916.  —     19,916.  — 

947~188rr0 

SütMkiift  t  LtfU  «.  stnMMkahMii.  im.  H 
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PaMlTan.  Fr.    Cl>.       Fi.  CIb. 

«ddlMhaflikipnil   460,000.  - 

OMISAliMcikaplIal   dSO,000.  - 

SAwrbende  Schilden. 

a)  Noch  nirlit  verfallene  Ratazin^^'n   7,750.  70 

b)  Foiid-s  fTir  die  Hilfs-  und  L  literstüiziiugscassa  der 
Angestellten   3,305.  GO 

c)  Aiustebend«  J)iTid«ndBii  und  ObligaUoueii'Coapoos  .  I,99S.  — 

d)  Guthaben  divener  Gfeditom   91,238.  65   104379.  95 

Spolalflnds. 

ErorTiernn^H-  und  ReBerrdiondS   22,01*3.  -~ 

Gcniui.  u4  VerltttCMit   0,^*^2.  lö 

iMT.m  10 


DurchschnittfiergebiLiBse. 

A.  Verkelir  und  £iimahmeu. 
L  PrrsoBeB-Trusport. 

AmscknAtt$g  nach  FakrUn, 


Tos«. 


1 

Iteisunüc 

Einnahmen 

«/o 

EinnaUnieD 

•/c 

Total  .  .  1 
Total  .  . 

112,238 
167,098 

Fr  ''[.. 

37,331.  5.5 
60,740.  80 
24,276.  35 

21,76 
32,.57 
45,67 

Fr.  et*. 

30,51 
49,64 
19,85 

^  515,794 

f  nack 
25,463 
490,271 

122,348.  70 

renebuten. 
9,701.  60  1 
112,647.  10 

j   100  «/o 

1  4,93 
95,07 

100% 

7,93 
92,07 

515,734 

122,348.  70 

1  100% 

100 

Aitssi/u  iifiirii^  flucti  Bi'it't-  CaitiiUi''cn. 


\  Anzahl 
1  Rebende 

Anzahl 

Pereonen- 
Kilometer 

Einnahmen  '  ^ 

Ein- 
nahme 

B«iii«n- 
den 

Fr.  r^t. 

Kimliw 
lUiiei^t 

UBl) 

KDtwUr 

M. 

Iia(!ttiMr 

_ 

llciseudeiiiitL'i'Wulml.BiUeteD 
Kiiometer-  , 
Supplementa-  „ 

Total  .  . 

212,353 
51,255 
16,628 

1,190,678 
297,885 
93,116 

77,876.  — 
15,113.  75 
5,082. 60 

63,65 
12,:15 
4,15 

t>,36 
0,29 
0,30 

6,.:>4 

5,73 
5,45 

5.607 
5,811 
5,060 

280,236 
235,498 

1,581,679 
1,581,180 

98,072. 85 

24,276.  35 

80,15 

19,85 

0,35 
0,10 

6,80 
1,53 

5,644 

6,713 

6,188 

515,734 

3,162,859 

122,348. 70 

100<ViJ 

0,28 

8,86 
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Anzahl  PersoHcn-  Kilometer. 


Im  Ganim 

Per  Bahn- 
KilotiicU-r 

Per  Zu>(.s- 
Kilometer 

KiloiMter 

243^96 

33,68 

3,14 

Anzahl  Relmnde  per  BalnHEiLometor  39,672 
Mittteie  AnBaOtnuig  der  Siti^Ifttn  SO«/, 

Anzahl  Tmmen,  Gepäck  ftnd  GtUtr, 


Ausahl  TooiMii 

In  o/o 

Anzahl 
I'vnnen- 

1  EilM 

Toanen 

Kiloneter 

Gepäck  

Oftter  

77,997 
3,753,a0l 

78 
8758 

8,04 
97,96 

6.00 
288,70 

478 
24,663 

Total  .  . 

3,831,296 

3831 

100*/o 

894,70 

25,041 

ÄHMtM  IhmieM-ESlometer  des  gesmtmtm  Gepäck'  und  GUUr-TrimsporUs^ 


Per  JiiUui- 

Per  Zag»- 

Per  Adi«ttD- 

XOometflr 

192G 

0,2  G 

0,21 

Jede  Touiie  liiit  l»t'!ahreii  im  Pun  hacbllitt 
Jiittlere  AudtmUiuig  der  Tra<rkrart     .  , 

Eitmakmen. 


0,530  km. 


Kr.  n?. 

o/o 

Kr.  Chi 

Kilolii«l«T 
Kr  Ctj. 

Total    .  . 

1 

1  l,r,72.  05 

G 

0.  42 

3.  08 

1.  53  ^ 
0.  47 

12,;$07.  70 

lOU 

3.  21. 

0.  49 

/  'erhälUnssc  der  Einnahmen  für  Gepäck  und  Personen. 
100  Eiiinabineo  aus  dem  l^erooneatransport  iMtr&gt  die  KiDoabme  für  Gepftck  Fr.  0,60. 

HnhNtalUs-firgtbiisse  der  Relriebs-EiiH&kHie«. 


Üe«auitut- 
lünnkbiii«» 

Vj.  Cte. 

Per  Biihu- 
EUometer 

tt,  Ctr. 

Per  Zugs- 
EjIoiMter 
9t.  Cta. 

Ptir  Acliseu* 
KiloDetar 
«Ii. 

Gopilck-  uud  Gütertiaiispnrt 
TotaI-Txaasport-Eiiiiuüim«n  | 

122,348.  70 
12.3(>7.  70 

0,411.  45 
DIG.  7.'» 

1.  30 
0.  13 

13,77  ') 
1,0.^)») 

00,86 
0,14 

134,656.  40 

10,358.  20  j 

1.  43 

13,40«) 

100% 

r  T<  t  für:  i)  S8H,ä76  Perx.iicnnn^'.rn  AchMakilftiiieter;  *|  0«t«nr«9n>AeliNiililMut«r, 
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B.  Ausgaban. 


4.  Iliir( !is<liiiitN-rrF:fTinK?;r  dfr  Rptrlrbs- \uscahrTi. 


a«8MBint> 

P«r  Balm* 

Per  Z«gi> 

Pv  Aditeii» 

Kilometer*) 

EifometMr**) 

Kitometer***) 

rr.  et«. 

ft.  cu. 

Cti. 

Cta. 

I.  Allgemeine  Verwaltung    .  .' 

8,389.  85 

645.  40 

8,&3 

0,83 

II.  Unterhalt  u.  Aufsicht  der  Bahn 

1,522.  .'^n 

21,07 

1,96 

III.  Kxpdttion  und  ZugdidDSt.  . 

11>,8Ü7.  05 

1,523.  <iii 

Ii  1,00 

1,97 

IV.  Fahrdienst  

43,258.  GO 

3,327.  60 

46,Oii 

4,31 

44,15 

V.  Yenchiedene  Ausgaben    .  . 

0,714.  95 

516.  55 

7,15 

0,67 

6.85 

Totid  .  . 

|97,9G0.  55 

7,535.  45 

104,30 

9,74 

100  , 

•)  Tl-reohnet  für  13  Kiloni.  t.  r. 
**)  Aatahl  Zosa-Kilometer  9^,910. 
AttnU  AohMi-Kaouetar  I^Nß-lM. 


III«  I«u«Mkwpf«r  0«««adivbakMB> 

V«r«altiiii;:  Herr  Ingraieiir  OliailM  IMoo«  vaA  B«rr  Xnst  BoUiw. 

Betriebsjibr  1890. 


Betrielis-ReeliniiiLg» 


A.  Einnaluneii. 

fVachten* 

BnMh. 

Larochett«. 

Linien. 

L  TriBsport-EinialUMI* 

Fr.  Ct. 

Fr.  Ct. 

Fr.  (t 

80,575.  70 

14,000.  ir, 

94,.584.  85 

2,188.  30 

06.  30 

2,254.00 

2,661.65 

454.40 

8,116.05 

22,619.20 

15,799. 70 

38,418.90 

8,066.— 

1,428.  50 

4,489. 5U 

Total  

111,110.86 

31,7K).05 

142,868.90 

II.  Bnakmt  «u  TtnrblcIcMi  lidi«  ■  . 

3,035. 86 

1,866.82 

4,902.68 

Total-Einmbmen   .  . 

114,146.71 

33,619. 87 

147,766.58 

S.  AusgabeiL 

III.  Verwallnngsbehörden. 

1.  rra^t'nzmarken  und  HeisoentsrhädigungeD  an  di« 

.M  iigliodiT  dps  Verwaltiin<,'srathes  

1.1  Of?  ni 

583.  39 

1,750.  - 

2.  Gehälter  und  liei^eu  der  allgenieiuen  Verwaltung 

5,72:J.  Oa 

2,772.  21 

8,494.  84 

Total  

G,889. 24 

3,355.  GO 

10,244.  S4 
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tinxoinbniY* 

B«t4« 

IT*  SoHtlge  Ausakei  Ict  TenraHiig, 

Kemlcb. 

Larochett«. 

Linien. 

Fr.  Ct. 

Fr.  Ct. 

Fr.  Ct. 

3.  Utoekndi«!!,  BureaubedOfflün«  ete. .... 

897.21 

198.28 

595.49 

416.06 

164.96 

581.02 

5.  Mietlisiin,  Hdinnig  «od  Menefatniig  des  Centnl- 

Bureaus   . 

662.45 

321.80 

984.25 

6.   Inventur,  L  iitcrhalt  und  Hrgäniuiug  des  C'cntral- 

102.  30 

43. 05 

145. 95 

104.45 

53.15 

157.60 

1.- 

"  ™  • 

1.- 

Total  

1,663.47 

781.84 

2,465.- 

V.  Unterhalt  and  Aufsicht  der  Bihi. 

9.  Besoldung'  dcv  HuhaaufjjeluT  

2,9(50.  — 

— .  — 

2,900.  - 

422.  80 

155. 24 

578. 04 

3,853.28 

1,461.50 

5,314.78 

6,093. 36 

1,740. 81 

A  AAJ  1A 

9,834. 19 

1,031.59 

49.30 

1,080.  89 

14.  Telephon  

649. 13 

549.  13 

15.  Beüiigeu  der  Baba  von  äclmeo  und  Eis    .  . 

14.30 

— .  — 

14.  30 

Total  

l(i,t»24. 48 

3,400. 85 

20,331. 33 

TL  Slatli«-  ni  Sipilenl 

- 

• 

• 

6,780.65 

3,120.— 

9,900.65 

4,8«)3.  00 

1,2^2.  7.' 

0.150. 05 

0,044.  90 

1,371. 65 

7,410.55 

i04.3ö 

104. 35 

18.  Billete,   Fahrplilae,    Drucksachen,  üuteuu- 

675.42 

'299.85 

975.27 

11.09 

64.50 

75.59 

437.  34 

45.12 

482.  40 

359. 99 

45.  98 

405.  97 

22.  Reini^mff  der  Stationen   . 

110.  15 

13.  2ö 

123.  40 

-.j4.  48 

254. 48 

24.  Inventar,  Enieiia«Dg  md  Uaterhalt  fftr  StatioicD 

515. 39 

171.37 

686.76 

3.71 

10.-. 

13.71 

Total  

20,101. 37 

6,434.47 

26.595.84 

VII.  rabrdiensl. 

20a.  Uväulduug  der  Mascliinenführcr  und  Hoizer  . 

9,500.  25 

2,5 1 5.  ;18 

12,015. 03 

261>.       a       ,  Eobl«Dkdar,Maachia^j^ttl9ter6ie. 

2,080.60 

30.- 

2,119.65 

180.25 

180.25 

11,286.94 

3,063.91 

14,350. 85 

28,057.09 

5,609.29 

28,666.38 
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IiHxealwrf» 

Craektw- 

1M4« 

]t«Hich. 

Larrfehette. 

Llflien. 

rr.  (.t. 

rr.  tt. 

r  r.      (  t. 

v,Dvi7.  Ai' 

90 

oi.iiiiiit'riuaifvt  iiuluu  9 

IfSW.  OD 

flIQ  Ol 

1  RAS  Ätt 

IS1  fiA 

IV.  MV 

147  fiA 

30. 

Putzmatonalien  

1,101.12 

221.44 

1,322.56 

31. 

278.  51 

12.  40 

29ö.  '.»1 

1  r.Q 

Oö 1 .  U" 

Ol.  O'J 

18  50 

11  50 

30.  - 

84. 

47.60 

47.60 

3S. 

436.50 

154.25 

590.76 

Tctal  

20,895.82 

6,426.83 

33,322.65 

VIII.  Rfpiratirei. 

30a. 

6  910  86 

1.32G  42 

8  237  28 

4  668. 21 

940.68 

1S.841. 17 

II  ft7A  07 

VI 

2.9117  10 

«)SVf .  Iv 

lattil  17 

lOfOVl*  Ii 

IL  Soisllge  AislagcB  fir  FahNtenst 

37. 

T't  bernachtnngfllocal«  filr  Maschiaeofübrer  and 

108.  20 

los. 20 

38. 

Inventar,  Ergänzuug  und  Unterhalt  .... 

475. 10 

162.  78 

037. y4 

39. 

13.30 

13.30 

Total  

r)9().  <)() 

Ki"  Ts 

1  '  •  mm  ,      1  '.^ 

7  •'>'.'.  14 

I.  Verschic4uie  Aosgabei. 

40. 

2r>o  

756.  25 

41. 

5>A   

Ov. 

an   

UV. 

42. 

Versicherungen: 

RAO  911 

luv«  Iv 

AUA  19 

I,OW.  3!o 

^QA  flu 

d,IOtf.  lo 

240.  — 

120.- 

360.- 

43, 

TriT>sportf  um!  ünfallentflcbftdigQiig  .... 

51).  50 

50.50 

44. 

1,374. 10 

533. 7G 

1,907.8a 

45. 

lJukrülüUuugskasse,  Geiicbenke  und  Beiträge. 

4«. 

126.6« 

18.84 

14.5.— 

Total  ...... 

[.-■7  1  !1 

ZoBanunenstellunff  dar  Anagaben. 

ITT.  Verwaliungsbehönlnn   0,889.24  3,3.')5. 00  10,244.84 

IV.  vSonstige  Ausgakn  der  all^n'iiu'int^u  Verwaltung  1,083.47  781.84  2.4 05.  31 

V.  Unterhalt  und  Aufsicht  der  bahn    ....  10,924.48  3,400.85  20,331.33 

VI.  Station»-  und  Zngadmt   20,161 . 87  6,434. 47  26,596. 84 

Uebertia«   46,658.56  13,978.76  59,637.32 
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Laxembnrg- 

CrachteB- 
Luockette. 

B«ld« 
Ultra. 

Vi-  f^t 
rr.  KjI. 

r  r.  i^t. 

t  r.  <_<t. 

Uebertrag .   .   .  . 

4.>,t)ö8.  56 

13.1)78.  76 

59.637.  32 

0,426.  HÖ 

VIII.  Repmtarm  

.  11,674.07 

2,867. 10 

13341. 17 

IX.  SomtigB  AnsltgMi  für  Fahrdienst  .  .  . 

,  .        596. 66 

168.78 

759.44 

1,571. 14 

5,868. 16 

ToUd-Aiugaben  .  . 

.    89,022. 1$ 

24,406.61 

113.428.74 

B  i  1  A  n  B. 

33,619.87 

147,766.68 

34,406. 61 

1!3,428.  74 

9,213.26 

"34,337784 

Dorchschnitts-Ergebnisfie» 
TOmiahmen  und  Verkehr. 


28 

12 

40 

PfrsoBcntraisport 

Kinnahwen  in  Prozenten  der  ^mz^x\  Einnahrae  .  . 

70.  50 

41.67 

64.02 

Eiiiiiahnienbetreft'niss  per  iiaLiikilotueter  .    .  Fr. 

2,ä77.  71 

1,167.43 

2,364.  m 

g             f,  BuflfiDdfin    ...  , 

0.92 

0.46 

0.51 

s            ,    '  »  und  EQotiMter  . 

0.04» 

0.04' 

0.04« 

Jeder  Iteisendo  hat  im  Mittel  durcbfUirea  .  km 

12.06 

"9,76 

11.70 

Auf  100  beweinte  Sitzplat/.e  kommen  .  (BeiseDde) 

37 

47 

38 

Auf  jt'dcii  linhnkilometer  kommen  .   .  , 

5546 

2655 

4049 

Gepirktransport. 

Kiuuabmen  in  Prozenten  der  ganzen  Einnahme  .  . 

2.33 

1.35 

2.11 

EiaiiriiiWDtetreiftifag  per  BalmkilinMlBr  .  .  Fr. 

95.06 

37.86 

77.00 

13.44 

9.67 

12.72 

Ttehlnuytvt 

EiBnabmeo  in  Proseoteo  der  ganzen  Einnalinie  .  « 

1.92 

0.20 

1.52 

EinnahmenbetieffniBi  per  Bahnkilometer  .  ,  Fr. 

78.15 

5.53 

56.37 

■              «   Stück   , 

1.32 

0.51 

1.26 

,               «       *    und  Kilometer  , 

0.08» 

0. 05» 

0.  08» 

Jedes  Stück  Vieh  hat  im  Mittel  durchfahren  km 

15.97 

9.18 

15. 48 

Anf  jeden  Bahnltilonieter  kommen  .  (StOek  Tieb) 

59 

11 

45 

niirtitiipeii 

Einnabmen  in  Proienten  der  ganzen  Binnahnie  .  . 

19.82 

46.99 

26.- 

EinnabmeabetrefhMs  per  Balioldilonieter  .  .  Fr. 

807.  83 

1,316.64 

960-  47 

,              ,   Tonne   , 

1.58 

2. 16 

1.77 

,                »1,    und  Kilonu'tt'r  , 

0. 19 

0. 18 

0.  19 

Jede  Tonne  bat  im  Mittel  durchfahren    .    .  km 

8. 30 

11.82 

9.49 

Anf  jeden  Byinkflometer  kommen  Oflter .  (Tonnen) 

512. 67 

609.20 

541.56 
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BETBIEBSIBäEBNISSE  VON  SCHMALSPURBAHNEN. 


Lnxembnrg-  Crochten*  BeMe 

Aersrhiidenes.  Renilch.  Laroehette.  Liaiem. 

Einnahmen  m  i'iozenten  der  ganzen  Kinnalime  .   .  5. 35  9.  79  6. 36 

ffinnalnttMibetreffiiisg  per  ^hnkilometer  .  .    Fr.  217.92  274.19  234.80 

ToUI-£inithBcii. 

Firr  Babnldlomettr  Fr.  4,076.67  2,801.65  3,694.16 

,  ZugBkilometer                                  ,  1.80  1.25  1.29 

,  Wagenactaflkilometer                             ,  0.15  0.21  0.16 

,  einTag    .                                       ,  812.73  92.11  404.84 

Ausgaben. 

Memdie*  VcnraKuf . 

Kosten  in  Pro?,  der  gesammten  Bctriebmusgaben  .  9.63  16.95  11.  21 

B«tr«fltoi«S  per  Bahnkilometer  Fr.  306.10  344.79  317.76 

,          ,    Zuffslcilometpr                            ,  Ü.  10  0.15  0.  U 

Cnlerhalt  aod  Aufsieht  dfr  bahn. 

KoiHten  in  Proz.  der  gmmmten  liotnebsausgabeu  .  19.01  13.96  17.92 

Betreffnin  per  Bafankilomtter  Fr.  604.45  285.90  508.28 

,       ,  Zugskilometer   0.19  0.13  0.18 


Eoiteii  in  Pros,  der  gwammten  BetriebraiugilMD  .  22.65  26.36  .  28.45 

Betreflnifls  per  Bahnkilometer  Fr.  720.06  .^6.21 

.        ,  Zugskilometer                       .  0.23  0.24  0.23 

Fahrdleist 

Kostfn  in  Proz.  der  gesammten  Üetriebsaiiggahen  .  3o.  88  27.  —  :iO.  Oö 

iietreflniss  per  Bahnkiloraeter  Fr.  981.  «7  &49.  13  852.05 

,        ,   Zugskilometer                         ,  0.32  0.25  U.30 

Rep«ralireD. 

Kosten  in  Pros,  der  gesammten  Betriebeausguboo  .  13.—  9.29  12.20 

BetrefltaiBS  per  Bahnkilometer  Fr.  418.36  188.92  346.08 

,        ,  Zugskilometer                       ,  0.13  0.08  0.12 

TmcUfdeiM. 

Kosten  in  Proz.  der  gesammten  Betriebsanflgabon  .  4.83  6.  U  5.18 

Betreffniss  per  Bahnkilomcter  Fr.  130.93  1-16.71 

,   Zii<7skilometcr  .    ......  0.05  0.06  0.05 

Osammt-Brtrlfbsansgabca.  . 

Kosten  per  Bahnkilonitter  Fr.  3,179.36  2,033.88  2,835.7- 

,       ,  Zugskilometer                              ,  1.02  0  91  0.90 

.      ,  Wageoaebsktlometer  ,  0.12  0.15  0.12 

,  eio  Tag                                  ,  243,39  66.87  310.76 
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X. 

LoGftllMdin  Ton  WaxMdin  umIi  OolaboTee  ia.  KroAtieiu*) 

▼w  A.  T.  Etra»  Hambarg. 
Htt  I  Blitt  KeiehiMuigMfi  im  Teit«. 

Diese  Localbahn  mit  normaler  Spurweite  bat  ibren  Anfangspunkt  in  Wurasdin,  der 
Hauptstadt  des  Konutatss  glä^^n  Namein  mit  imgiafthr  10000  ISawohBon,  und  niodeli 
dsMlItst  in  die  sogen.  Zngmamsr  Bahn,  Csakatharo-Agiraiii,  welche  von  eiaer  Privai- 
QasallsdMft  «baat  waid«,  doch  ron  don  Staate  betariebea  wird. 

Von  Wansdin  läuft  die  Bahn  au  don  Dörfern  Tuzno,  Ivanoc  und  Lepoglava  entlang 
nach  Ocura,  von  welclitin  Ort  eino  Seitenlinie  nach  noliil)Ovt'e.  dio  ändert^  n-m-h  St.  Jacob 
führt.  Bis  Tuzno  benutzt  die  Bahn  das  Thal  der  Dran,  zwi-^chcri  diesem  Ort  iimi  Ivaiipc 
erfolgt  die  Ueberschreituog  der  Wasserscheide  zwischen  den  Bächen  Plitvica  und  Bednja, 
bldbt  Ui  Lepocflava  im  Tbti  Bednja,  tun  dann  dem  engen  Tbale  dee  OeuFa-Budies 
zu  folgen  und  errdebt  bei  Qolabovec  und  St.  Jaeob  das  Ivaae-cica-Gebirge. 

Die  dem  YOTkebr  encbloeeene  Gegend  let  gut  bevölkert,  frachtbar  imd  erhön.  Im 
Tbale  wechseln  gute  Wiesen  mit  Maie-  nnd  Weizenfeldern :  am  Fusse  des  Gebirges  wird 
ein  vortrefflicher  Wein  gPzo<T(>n,  auf  den  liohercn  Theiien  desselben  wi'iden  ausgedehnte 
Waldungen,  hauptsächlich  aus  Kichen  und  Buchen  bestehend,  dagegen  tiiiij:eiid-.  Haide  oder 
unbebaute  Strecken  aagetrofifen.  Der  Boden  besteht  aus  Lehm  und  liefert  ein  ausge- 
xdebaetee  Material  fm  Zi^^eleien.  In  unmittelbarer  Nfthe  der  Bahn  liegen  Sand-  und 
Ealksteingmben,  welche  ein  gntee  Baumaterial  und  einen  gutm  Fettkalk  lieTeim.  Zu 
sftnimtUdben  Bauten  der  Bahti  haben  diese  Gruben  Stein  und  Kalk  geliefert  Die  Wilder 
geben  Zimmerholz,  Querschwelleu  u.  s.  w. 

Das  Ivans-cica-G«'ltir£jo  ist  reich  Schwefel,  Eisen,  Kupfer,  Zink,  Blei-  und  Silber- 
erzen. Der  Hauptzweck  der  Hahn  ist  die  Erschliessung  der  mächtigen  äteinkohlenlager 
im  westlichen  Theile  des  genauuteit  Gebirges  bei  Golubovec  und  St.  Jacob,  welche  in 
geringer  Tiefe  und  selbst  an  der  Oberflikche  angetroffen  werd«i,  eodass  die  Gewinnung  der 
Kohlen  in  der  ersten  Zeit  auf  billige  Weise  durch  StoUenbetrieb  geeeheben  kann. 

Die  Kohle  ist  eine  sogen.  Glanxkohle  und  sowohl  fllr  den  Hau«gfl>niueh  als  auch 
für  industrielle  Zwecke  geeignet.  Äasser  dieser  ist  auch  Braunkohle  vorhanden.  Auf  eine 
jährliche  Förderiintf  von  20— SOOfMt  Waggonladnngen  ä  10  Tons  wird  nehm  in  den  ersten 
.Tahren  trerechnet  werden  kennen.  Nach  Inbetriebnahme  der  Linie  wird  der  ungarische 
Staat  die  (jluuzkohle  von  Golubovec  für  die  Locomotivcn  seiner  üubneo  in  Kroatien  und 
Sftd-Üngsrn  benutten. 

Die  Cioncession  zur  Anlage  der  Bahn  ist  am  7.  Mai  1886  auf  die  Dauer  tod  90  Jahren 
ertheilt.  Das  Garantiekapital  betragt  102000  M.  Die  dngeleisig  angelegten  Linien  haben 
eine  Gesammtlünge  von  37  ku»,  und  ist  wrihrend  der  ersten  70  .Jahre  des  Betriebes  die 
,Warrisdin-Goluboveczer  Localbahn-Actieu-Gesellscbaft»  verpflichtet,  ein  zweites  (Jeleis  zu 
legen,  sobald  die  Bruttoeinnahme  pro  1  Jahreskilometer  den  Betrag  von  Z'dÜO  M.  über- 
schreitet. 


*)  Am  d«ii  Woebenblttt«  .de  tngeiiliear*  No.  SC^  Jahrf.  1880. 
Itilwlwill  t  lMil>  a.  SbiMratatotii  mi. 


18 


92 


LOCALBAHN  VON  WARA8ÜIN  NACH  G0LrBO\T:C  IN  KROATIEN. 


Spurweite   1,435  m 

ürösstc  Steigung   1:40 

Kleinster  Halbmesser  der  Bögen   150  m 

Kronenbreite  des  Bahnkftrjiers  (geinessen  tint«r  dem  Kiesbette)  4,00  m 

Kronenbreite  des  Kiesbettes,  Untcrkanto  Scbiene   2,80  m 

Hfthe  des  Kiesbettes   0,25  ra 

Geriiigstes  (Jewirlit  der  Stablschienen  per  1  ra   21,75  kg 

Normalliinge  derselben   8,00  m 

Anzahl  (iiierscli wellen  auf  eine  St-bienenlänge   9 

Gewicht  eines  Paares  Stahllaschen   8il5kg 


LOCALBAHN  VON  WARASDIN  NACH  GOLl  BOVEC  IN  KROATIEN. 


Oewiebt  einer  StaUiiiiterlagplttte  1,0'''>  kg 

Gewicht  eines  eisernen  Sebraabboken  mit  Mutter  0,S01[g 

Gewicht  eines  eisornen  Hakeiibolzeng  0,19  kg 

*  ionTig>^te  Länge  der  Queischwellen  .  2,20  m 

Stärke  derselben  14  x22  cm 


Die  Länge  der  Seiteogeleiae  in  den  Station«!  muss  wenigstens  12*^1^  der  L&nge  des 

Hauptgeleises  betragen. 

Im  Ganzen  sind  82  Kuii.stbauten  mit  einer  Gcsamnitweitc  von  11)4  m  vorhanden, 


welche  sich  wie  folgt  vertheilt: 

bis  und  mit  1,50  m  Weite   46 

TOB  2,00  bis  and  mit  4,00  m  Weite   24 

Ton  ri/»o  his  und  mit  8,00  in  Weite   10 

von  12,00  m  Weite   l 

von  20,00  m  Weite   1 


zusammen    .   .  82 

Uetienll  kointai  <lie  Bmtwwrke  ohne  Weitere«  nnf  dem  natlrliehen  Beden  aufgeführt 
werden.  Die  DnrcbUeee  und  BrAeken  erforderten  3400  cbm  Haaerwerk,  die  HmteUnng 

des  Bahnkörpers  eine  Bodenbewegung  von  ;iooOOOcbni,  Mit  Ausnahme  von  2  Brücken 
von  12  Ml  und  20  m  SiKiün\vf-it('  uii'l  finei'  .«  liii'rt'n  Rrück-'  vnn  8  m  besteht  der  Oberbau 
aller  übrigen  nicht  gewoibtt^u  Durchlasse  und  Brücken  aus  ii^ichenhotz. 

An  Gebäuden  waren  zw  errichten: 
13  Bahnwärterhäuser, 

5  StatioDegebtude  (2  h  160  qm  und  3  ä  lOOqm  Gmndfliebe), 

4  G&tenehuppen  (2  k  100  m  und  2  &  80  qm  Grtiudfl&che), 

5  Gebftttde  für  Private  nnd  Wasserstationen, 

3  Locomotivschnppen  mit  ZubehOr, 

3  Wägebrücken  etc.  etc. 

Mit  dem  Bau  der  Balm  MiinL'  im  Oct<>Vior  l>eir<>f»nen.  Durch  Scbwierigk'^itpn  Spit^'ns 
einiger  grosser  Grundbesitzer  bei  der  Kuteigüung  wurde  die  Fertigstellung  verzögert,  sodass 
die  Eröffnung  erst  im  Mai  1890  erfolgte. 

A.D  deu  uugarischcD  Suat,  welcher  den  Betrieb  der  Bahn  übernommen  hat,  sind  gezahlt: 
51000  M.  für  die  TergrOfiserung  der  gemeinschaftlichen  Station  Warasdin, 
22100  H.  för  Betriebsdnriehtungen  und 
306000  H.  ffir  rollendes  Material. 
Für  den  Betrieb  der  Bahn  ist  zwischen  der  Ai  tien-Gesellschaft  und  dein  inii^ari.'*chon 
Staat  «  in  Abkommen  getroffen,  nuch  welcht'm  letzterer  für  di"  irinzn  Daiit'r  ilt  r  ( 'om  essian 
den  Betrieb,  sowie  ferner  nWc  Betriebskosten,  die  Unterhaltung,  Knieueiuug,  Koparatmeu, 
Vergrösserungcu  etc.  der  Balm  übernimmt,  während  der  Staat  der  Gesellschaft  einen  Be- 
trag von  mindestens  40'>/„  der  Bruttoeinnahme  als  Nettoeinnahme  garantiri 
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DIE  UEBAER 


XI. 

Die  Omm  StrmitemlNÜu. 

Schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  wurde  das  Project  einer  V^erbiudung  des  Bahnhofes 
und  der  bekanntlidi  sehr  indostriMmchen  Stadt  G«n  (Renas)  sowie  einiger  Vororte  in  dci 
Oflentliohen  Blittem  erOrtorfc  vaA  sind  auch  wiederMt  Frojeete  aafgesteUt  worden,  die 

jedoch  meistens  daran  scheiterten,  dass  die  Aufsichtsbehörde  die  Yerwendoi^f  von  Loeo- 

iiiotiven  nicht  sjeiiehmicren  wollte.    Da  ilic  Uahnanlage  aber  sowohl  für  Personen-  wip  für 
Uütervcrkehr  bestimmt  war.  auch  di«  St^igungsverhältnisse  ungünstige  sind,  so  untortilii 
die  Ausführung,  denn  mit  Pferden  war  der  sehr  erhebliche  Güterveritehr  mit  Erfolg  uiclu 
an  bewUtigeo. 

Neaeidings  ist  die  Ooraer  Strasaeabalmanlage  nunmebr  oenceflsioDirt  wordeiL,  sowie 
Bau  und  Betrieb  derselben  einer  AktiengeseUsdiaft  llbertragen  worden  ist,  welelie  befeits 

mit  der  AusfUbrung  begonnen  hat. 

Zum  rrstPTi  M:iIo,  soweit  iiiis  bekannt,  hat  hier  eine  Gesellscbafl  nicht  nur  Bau  und 
Betrieb  der  tStrasiseubahii  ülicriionmun.  Hondern  auch  ztigleich  eine  thcilweise  Beleuchtnnff 
der  Stadt,  so  dat>s  es  für  weitere  Kreise  von  Interesse  sein  dürtte,  etwas  Näheres  übe; 
das  Projeet  au  hArok. 

Der  Personenverkehr  wird  dnrcb  dne  electrisebe  Bahn  besoigt,  wetebe  von  der 
Allgemeinen  lüeetricitftts-Onellschaft  in  Berlin,  nach  dem  dieser  Qesdtsebaft  patentirteo 
Systeme  Sprague  (oberirdi.M  b>-  /iileitung),  avq^fübrt  wird,  welches  System  attcb  in 
Halle  a.  S.  zur  Anwendung  gebracht  ist. 

Dor  ("!  ütcrvcrkehr  zerfallt  in  *2  Tlieilo  und  zwar  in  den  WaponhiiltinfT? ver- 
kehr und  dtu  Stück  gut  verkehr  und  haben  zur  Bewältigung  dc.<  crstiTiti  i'iri''  gross« 
Anzahl  von  Fabriken  sich  Aii»<chlusisgeleise  gesichert,  so  dasä  ihnen  die  Wagen  der  Haupt- 
bahn direct  angeführt  werden  können,  was  ffir  die  Industriellen  von  besonderer  Bedeutmtg  isL 

Der  Wagenladnngsrerkehr  wird  mittelst  Tramwaj>Locomotiv«n  auf  heMtderss 
Oeleisen  auageffthrt  und  sollen  die  W^en  der  Haai»tbabnen  auf  sog.  BoilbOeken  (Tm«) 
direct  von  der  Hauptbahn  in  dieFsbril  i  :  1  ri  Lokt  lnt  übergeffthrt  werden,  so  dass  eiu 
Fmladen  der  Güter  vermieden  wird.  Da  diese  Kollbucke  Curvon  bis  711  20  m  Radin-! 
passiren  kßnnen,  so  ist  fast  für  jede  Fabrik  die  Möglichkeit  geboten,  die  Hauiitbahnwagcn 
iD  der  Fabrik  ent-  und  beladen  zu  kuunen,  was  begreiflichiT  Weise  von  grosser  iledeutuug 
ist;  es  hat  denn  auch  schon  jetzt  sich  eine  grosse  Zahl  von  Fabriken  Anseblwssgeleise  gB> 
sichert  und  werden  zweifellos  noch  mehrere  nachfolgen. 

Der  StflckgQterverkehr  soll  in  der  Weise  besorgt  werdoi,  dass  die  einzehieo 

Stückgüter  mittelst  sog.  Perarabulatorwagen,  d.  h.  Wagen  mit  5  R&dem,  von  denen  nur 
t'in^  oiufn  Sptirkranz  hat.  welche  also  sowohl  in  dm  Haliiijjeleisen,  wie  auch  aii>>orli:illi 
derselben  lauffti  k<inaen.  aus  den  Fabriken  abgelioll  und  an  einem  bestimmten  Punkte  gt^ 
saimnett  werden,  von  dem  aus  sie  in  Hauptbahuwageu  durch  liollböcke  auf  den  Bahnhof 
gebracht  werden  und  nmgekehrt 

Dadurch,  dass  der  jetzt  durch  das  Fuhrwerk  besorgte  tiütsrverkehr  in  Qwa  demnüdist 
auf  Babngeleisen  zu  bestimmten  Zeiten  und  regelmässig  getUhrt  wird,  Ibdet  ganz  zweifelloe 
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nicht  nur  «ne  orheblidhe  Entlartmig  dar  stAdtlseben  Stnaseii  statt,  sondeni  der  gwammte 
Verkehr  wird  sich  viel  glatter  und  rcgelinä»äiger  abwickeln. 

Da  nun  für  den  Rftritb  der  elcctrischen  Bahn  so  wie  so  eiue  Centraistation  erforder- 
lich war,  so  oni>5iiUj(l  diM-  Oedanke.  auch  dip  Behnichtung  der  von  dpr  Strassenbahn 
durchzogenen  Gegend  mit  zu  übernehmen,  sowie  auch  Kraft  für  die  K'lpiaindustrie 
abzugeben.  Settena  der  etidtieehen  Beb&rden  wurde  diese  Idee  gut  geheissen  \tDd  wird 
auch  diese  Anlege  v(mi  der  Al^emeinen  Caeetricitftte-QeBelleebalt  in  Berlin  ansgeffthri 

Das  gaitzo  Projecfe  ist  von  der  Loealbtbn-Ban-  und  Betriebs-OeeeUscheft  sa  Hannorer, 
Hostmann  &  Cie.  ausgearbeitet,  wird  von  dieser  Gesellschaft  aaq;efi[llirt  und  hat  dieselbe 
ihre  Keclite  auf  die  ftpraer  Stra.ssenhahn-Aktif»ngesell8chaft  übertragen. 

Diese  Bahnantage,  welche  mit  1  m  Spurweite  ausgeführt  wir<l,  lüdet  de.-?  Interessanten 
80  viel,  dass  wir  Veraolftssuog  iiaben  werden,  nach  ihrer  VoUenduüg,  welche  cum  nächsten 
Frfl1|jahr  an  erwartoi  ist,  auf  dieselbe  aüsftfarliebnr  cnrftek  m  kommen. 

Hannover,  im  Mai  1691. 


XII. 

Heue  Yorriolitiiiig,  vm  8tnu»«nlialiiiwa|fem  in  Bewagang  n  setioi. 

Ton  A.  Ten  Hera« 

Mit  der  tod  dem  vormaligen  Ober-Ingenieur  und  Chef  des  Daropfwesens  in  Nieder- 
Iftndiseh-Iaticn,  dem  Heim  Hniser  ausgedachten  Vorrichtung^  um  Strassenhahnw^ittn  in 
Bewegung  ni  setm,  rind  am  1.  April  d.  J.  in  Gegenwart  eimnr  AnsaU  BadiverstAadiger 

in  Haarlem  Versuche  angestellt  worden,  über  deren  Ergebnisse  das  Wochenblatt  .de 
Ingenieur"  in  No.  l^y  M^p-mh  ziivcrlSssif^c  Mittheiluiiffcn  briii^^t. 

Die  Vorrichtung  ist  kein  Ac^uuiulator,  ü.  h.  sie  dieitt  nicht  dazu,  die  hcitii  lircmsen 
eines  Strassenbabnwagens  verlorengehende  Arbeit  aufzusammeln  und  zum  Ingaugsetzen 
ansuweaden,  sondern  ist  einfach  ein  Hülfsmittel,  um  das  Anziehen  fflr  die  Pferde 
bequemer  und  leichter  an  gestalten. 

Der  Erfinder  war  —  und  zwar  mit  Becht  —  dor  Meinung,  dass  eine  Vorrichtung, 
welch?  als  .\iriiniiilator  Dienst  thun  mnss,  nicht  t»illif^  und  (nnfach  ijcttis  lit'rzii«t<')l»'ti 
sei,  am  aligeiaeiiiü  Verwendung  finden  zu  können.  Eine  solche  würde  iu  Folge  der  lomiili- 
cirten  Konstruktion  theuer,  meistens  zu  schwer,  viel  der  Abnutzung  und  Beschädigung 
unterwerfen  und  oft  nicht  ohne  Qerftuseh  ansnwenden  sein,  wftbrend  die  Behandelnng  dsr- 
selben  stets  in  grosserem  oder  geringerem  Msasse  einige  Uebnug  Seitens  des  Kutsehera 
erfordert.  Für  jwlen,  welcher  darauf  geachtet  hat,  ist  es  klar,  dass  das  In  bewegungbringen 
d.  h.  das  .Ansetzen'  eines  voll  tiiladonfn  StnirJSPribahnwa^cns  für  dit'  Pferde  eine 
Arbeit  ist.  zu  welchrr  nft  von  ihnon  üli.'riiüissige  Kri  fr  an  strengung  gefordert  wird;  einen 
schon  in  Bewegung  befunllii-lau  Wagen  iu  vollen  Gang  zu  bringen,  verursacht  ihnen 
weniger  Mflhe.  Erlbbrangsgcmäss  kann  bewiesen  werden,  dass  die  Zugkraft,  welehe  unter 
weniger  günstigen  Umstlnden  erforderlidi  ist,  einen  hdadenen  Strassenhahnwagen  in  Be- 
wegung ktt  setsen,  oft  6,  8  und  mehr  mal  grosser  ist  als  diejenige,  mit  welcher  ein  in 
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fiewefpmg  b^Ddlicher  Wagen  in  (Hng  gshalten  werdsB  kaoii.  Da»  ramit  du  wi«daw 
holte  AoeetieD  die  Pferde  sehr  ermfldet  und  raacher  untanglicli  macht,  geht  am  dem 
Gesagten  ohneweiten  s  hervor. 

Pf»r  Krtinder  hat  sioli  nun  rnm  Zifl  (gesetzt.  dieHP?«  Ansetzen  f^r  die  Pfer'le  liequcmfr 
zu  gestalten.  l)(Hlin^Miu<;  dabei  ist,  das**  die  Vorriclitung  bei  einem  geringsten  Gewicht 
»0  einfach  wie  nidglich  und  wenig  Beschädigungen  und  Abnutzung  uuterworfen  ist,  ausser- 
dem lacht  nnd  ohne  groaee  Koeten  an  jedem  StraeBenhahnwageo  aagehracht  «erden  nad 
ror  all«i  Dingen  so  unabhta4pg  wie  möglich  rom  Kutaeher  wirlcea  kanju  Da  in  Bflehatdit 
anf  die  im  Auslände  nacbgesoditen  Prifilegiea  Beschreibung  dieser  Vorrichtnng  BOdi 
nicht  veröffeiiflii  lit  wprdiMi  kann.  8o  mfis^^en  wir  uns  vorlänfig  daiaof  bescbrftiikeit,  in  aU- 
gemeinen  Zügen  etwa»  über  die  \Viri(ungäwei»e  nntzutiieilen. 

Die  Vorrichtung  besteht,  ausser  aus  einer  Zugstange,  welche  bei  allen  Strasäenbabn- 
vagen  vorhommi,  in  der  Hanptaache  aus  3  Imb  4  Theilen,  «dche  in  imbeontstem  Zortande 
weder  gespannt  ooeh  gedrfickt  werden,  alao  auch  keiner  grossen  Abnntxang  nnterworfiea 
eind.  Eine  Feder,  von  welcher  apftter  die  Kede  sein  wird,  spielt  nur  eine  riemlidi  unter- 
geordnete KriIIp. 

Anf  ilem  PiTion  des  Wagfus  M  neben  der  Bremprorrichtiing,  somit  im  I?or.'irh<'  d;- 
Fusses  des  Kutüchers,  ein  kleiner  Tritt  angebracht,  wcdclier  nur  eiuige  Centimeler  übiT  deui 
Boden  sieh  befindet  nnd  bequem  niedergedrQckt  werden  kann.  Hat  nun  der  EutBcher  heim 
Anaetien  des  Wagens  mit  seinem  Fusse  die  Bremse  gelfiet.  so  drückt  er  den  daneben  be> 
Endlichen  Tritt  nieder  und  setzt  dasFftrd  in  Gang.  Sobald  letzterea  riidi  in  Bewegung  tzt. 
wird  dit'  Zugstange,  an  welcher  es  angespannt  ist.  ein  wenig  ausgezogen  und  konunt 
die  Vorriclitung  von  selbst  in  Wirknne.  Oadurch  wird  die  Zugkraft  des  Pftrdt<  nirht 
auf  den  Wagen  selbst,  sondern  vielmelit  auf  die  Vorderachse  übertragen  und  7.war  diacb 
eine  ZnsauunMirtellnng  von  Hebeln  derartig,  dasa  im  eraten  Augenblicke,  also  gerade 
wenn  der  Wagen  in  Bewegung  gesetst  werden  muss,  nur  V«  bis  Vt  deijeaigen  Kraft, 

welche  ohne  diese  Vorrichtung  erforderlich  sein  würde,  daf&r  dann  genCigend  iat  Die 
Krafb,  welche  vom  Pferde  aufgewendet  werden  inuss,  vergrössert  sich  allniählidi  in  dem 

Mansse,  wie  die  Vorrichtunj,'  weiter  wirkt  und  die  GisLlnvindigkeit  des  Wagens  zunimmt. 
Erst  wenn  die  Vorrichtung  ilire  Wirkung  vollbracht  hat.  beginnt  das  Pferd  direkt  ara 
Wagen  zu  ziehen;  da  jedoeh  dann  der  Wagen  bereits  60  cm  vorwärts  bewegt  ist,  so  wird 
Ton  dem  Pferde  keine  groasa  Kraftanstrengung  gefordert,  um  denselben  in  vollea  Gang  sn 
bring».  Beim  Anaetaen  mit  der  Vorrichtung  wird  die  Kraftanstrengnng  des  Pferdes  sehr 
wenig  allmählich  vergrössert,  was  viel  günstiger  ist  als  beim  Ansetzen  ohne  solche,  wo 
von  dem  Pferde  'jferade  im  ersten  Aiigenlilicke,  wenn  der  Wagen  in  Bewegung  liommt, 
die  gTösste  Kraitaastituguug  gefordert  wird,  während  diese  sich  verringert,  je  nachdem 
der  Wagen  sich  weiter  bewegt. 

Die  Wirkung  der  Torrichtung  ist  in  jeder  Hinsicht  eine  federnde,  sodass  man  Mne 
hinderliehen  StOsse  odmr  Omr&usche  wahrnimmt  Hat  der  Kutsdter  den  Tritt  uiedergedrfldEt 
und  das  Pferd  angesetzt,  so  braucht  er  sich  weiter  nicht  mehr  um  die  Vorrichtung  zu 
kümmern.  Reliald  die  Stränge  schlaff  vs  erden,  sei  es  von  ??elbst  oder  indem  der  Kutscher 
das  Pferd  ein  weiiitr  anhält,  also  in  jeiieiu  Falle  wenn  der  Wagen  stoppt,  schioM  n\fh 
die  Zugstange,  welche  nur  40  cm  ausgezogen  ist,  unter  der  Kinwirkung  einer  Feder  zurück 
und  kommt  die  Vorrichtung  von  »dbst  wieder  in  den  Zustand  der  Bube,  wobei  dieselbe 
in  keiner  Weise  die  Bewegung  des  Wagens,  auch  in  enigeg^igesetzter  Bichtung,  erschweren 
kann.  Verglast  der  Kutscher  beim  Ansetaen  des  Wagens,  anf  den  Tritt  au  diOckai,  so 
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wirkt  die  Vorriditnog  niclit,  doch  Hnn  d«nivB  kein  AdI«bb  za  BcMliftdignng  od«  Anfrai- 
balt  eotstehen.  Unaehtsainkeit  des  Kutflcbm  kaoo  somit  Dicht  den  gniagsten  Sebaden 
venmichen. 

Dor  mit  diescii  N'^rrichtungen  vcrsplipn*«  Watr^n  ist  vor  dem  genannten  cfficiellen 
Vfi-H-h  am  1.  A[iril  d.  .1.  14  Tage  lang  in  regelmässiger  Beniitztmg  geweKcii  und  zwar 
itui  diu  Linien  der  Uaarlemer  Trambahu-Gföiellschafl.  Dieselben  wurdei\  in  diesem  Zeit- 
nimw  Dw  eininal  naeligesehen  tmd  geschmiert  und  «irktsD  so  sor  Znfriidettbsit,  dass 
der  Direetor  der  Gesellschaft  erUiren  konnte,  dass  sie  ,in  jeder  Einsicht  gute  Dienste 
leiKt''!!'  mid  , einfach  in  der  Konstruktion  und  in  der  Anwendung*  sind.  Die  Kutscher, 
wl'1(!i('  liiiniit  fuhren,  waren  selir  diivon  eing»^nominfn :  sie  brmitzfoi  dieselben  nach  ihrer 
eigenen  Aii^siii^e  jrfrne,  weil  sie  beim  Ansetzen  wmiiger  aut"  die  Pferde  zu  achten  braurhten. 

Em  mit  32  Fersoncu  besetzter  Wagen  ertbrderte  auf  reinen  Scbieoea  in  der  Fabrik, 
um  ihn  in  Bewegung  zu  setianf  ohne  Vorrichtung  eine  Zugkraft  ^on  ungefihr  75  kg, 
wShrend  mit  soieber  höchstens  20  bis  25  kg  nOthig  waren.  Bin  leerer  Wagen,  weldier  so 
fest  gebremst  war,  dass  er  ohne  Vorricbtang  nicht  bewegt  werden  Ixoimte,  wnidc  that- 
sächlich,  nachdem  dieselbe  in  Dienst  gestellt  war,  ohne  irgenwelche  Anstrengung  too 
einer  Person  in  Beweguntr  fjfpftracht. 

Da-s  Gewicht  von  2  V  orricbUmgen  für  jeden  Wagen  ~  eine  für  jede  Uicbtnug  — 
betr&gt  ungefihr  100  kg,  welches  durch  geeignete  Materialiflu  noch  ?erringert  werden  kann 
ohne  Sebaden  für  die  Soliditftt.  Die  Kosten  fOr  jeden  Wagen  betragen  ohne  Anbringen 
M.  212  bis  M.  220. 

Die  Vorrichtungen  können  ohne  Schwierigkeiten  j<'(lpni,  auch  vorhandenen  Wagen 
augebracht  werden,  ohne  den.^clhen  von  den  Schienen  zu  nehmen.  Für  Wagpii.  hei  welchen 
die  BremskiütKä  an  der  Auäsenkante  der  Häder  aagebracht  sind,  stellt  sich  die  Vorricbtuog 
etwas  thevrer,  weil  dann  die  BremsklMn  renetst  wsrden  mfissen. 

Hamburg,  im  April  1891. 


 Iilter»tnrberlcht.  

a)  Allgemeines. 
I.  Localbahnen. 

Erkenntnisse  oberer  Gerichte. 

Haftpflicht  der  I'ferdeelHenbahiiKeselNohaft  far  i-ineu  b^im  Zua«mni*,>nnt<>«.s  den  WügeiM  mit 
einem  Rollwagen  ent«taii>l<.-i)eii  Unfall.  h*  r  Verl.  i/tf  l>vfani]  sii^h  in  ein«>m  Wa»;en  der  bctruffenden  Ge- 
selUehait,  als  dleier  mit  ein«m  RoUfriig«ii  iKusamtiK-iiütioss.  Di  r  rOrdebahnwageii  hielt  bt^reita,  aU  der 
Zu!iaiiiini;ii<«<<'$t>  erf»l?f<v  l^an  Ht-icliHgericbt  bat  daa  zu  llnguni^ten  der  I'ferdcbahngexcllmhaft  auK^erallene 
Urtbeil  d«8  Landgericlitts  bestätigt  (Ztg.  d.  Vereinig  d.  Eüeub.-Verw,  ISUl,  159.) 

Zur  Anlage  tm  (leleMMbnen  bei  BertUinmf  Sfftntiidiflr  Weire. 

r/tg.  d.  Ver.  in-  ,].  EiM  iili  Verw.  1890,  S.  046.) 

Haftpflicht  dea  EiaealMüiB^t'nteraehnier»  fOr  einen  Unfall,  welcher  in  Folge  dee  durch  den 
BahnbfliiM»  veranlaMtcn  ScheawMdem  tob  FftrdcB  berheigvfShrt  wnnU. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  I!iMnh.-T«nr.  1890,  8.  m) 


Digitized  by  Google 


98 


LITEBATUBBERICHT. 


Der  ItagrUr       Bttrteta-Vafdl«!  «Hbfdeit  weh  Entaehcldaig  dei  BeidttveitldNiiii^niBta 

nicht,  das6  die  Betriebstbitigk^it  selbst  und  anmittolbar  die  Verletinng  herbeifflhrt«;  es  genügt  vielmehr, 
doäg  der  Arbeiter  ans  Änla»«  des  Betriebes  besonderen  Gefktino  ausgesetzt  ieit  und  di«cen  erliegt.  Daher 
hat  die  Strasseubahn-Berofsgenossen&cbaft  einen  Schaffner  n  «atachädigen,  der,  meh  dem  Uniitti^lleD  einer 
Veicbe,  aeinen  Vtwgtia.  ab  aidi  TorbeifMliTeii  hm,  vm  wieder  $M.t  den  HiaterpemB  n  gelMgen,  und  dabei 
TOB  rioem  udem  Wtgm  tbeilUurai  ««id«.  Q>ie  StnuenlMdui  1890,  8.  Ifii.) 

Siadlbahnen. 

Wiener  StndtMn  veo  Kraui«  k  C«.  Die  Bahn  ist  in  ihrer  ganien  Aiis.lf  hnnng  al»  üater- 
gnmdbaliii  ■.'"iacht.  f'/.'ltsrhr.  f.  TTa»)«p.,rtw,M'ii  IS'.K),  S.  324.) 

Die  ILmtea  der  Berliner  ätadtbuhii  liaben  endgültig  em^^chliesslich  der  westlichen  und  üstlicbeD 
Amehllwe  betngen: 

Oranderiierb  2710100  )  Mt 

Biakwten  _33339000  . 

zusammeD    GÖ53S00O  Mk. 

d.  i.  bd  iS,145  ku  Bkballiige  nnd  5000000  IQ.  flr  t  km. 

(Ztg.  d.  Vereine  d.  EieenbupVenr.  1800,  S.  BIS.  Dentedie  Bvntf.  1880,  8.  561.) 

Die  Stadtbabn  Iii  Pertn.  Kuwc  T!i-s]ir.^fhin»£r  aller  bishTig'.:'!!  Rntwlrfo  nnd  eingehen'l'Te  Be- 
achreibung  dea  Eiffer*cb«o  Entworfea,  der  ciuen  mit  d«n  Hauittbahnbnren  zu  verbindenden,  mittleres 
Bing  von  114^  km  Unge  anordnet,  mn  waleben  bei  Bedaif  m  iweiter  grOewrer  Ring  angelegt  'weidea 
eell.  Etwa  %  der  .Strecke  liegt  onterirdiäoh,  der  Hest  in  offenen  Rinaehnittea  od«r  auf  Viaducten. 

(Mit  Abbild.  Ginie  civil  18i>0,  Bd.  17.  S.  165.  197,  '211  nnd  230;  Bd.  18.  S.  22.  — 
Schweiz.  Bauitg.  isao.  Bd.  lü,  S.  97.  —  Annales  industrielle«  1890,  II,  S.  105.) 

M«  Stndttahn  In  Paris  BMih  dem  CntWBrf  tob  Haag  ( 1 890.  S.  40).  Bagehende  Besprcchonr 

der  Ai-t  des  Betriebes  nach  diesem  Entwürfe,  bei  den  besonderer  Werth  auf  dlc  Tmoigung  von  Paris' mit 
L*  ln  ii-iMiitteln  gelegt  wird,  lieben  der  obtTir(1j«ohoti  Bshn  «ollen  neue  Strawn  und  Mnrkf|  lSl7o  angelegt 
wetdeu.  (Mit  Abbild.  Gerne  cifU  1S90,  Bd.  17,  8.  118,  182  und  151.) 

Vaker  ila  Qtaiiltn  fBr  ita  MrM»  «Imt  BtAttkähB.  Kon»  mtOwilnngen  Ober  Fahrordnimg, 
AntbOdttBg  der  Wagen  nnd  Anatdnnng  dev  Ein-  nnd  AurteigepUtze  bei  solchen  Bahnen. 

(G^nie  civil  1890,  Bd.  17.  S.  54,  55.) 

Mlttlieilnngen  Uber  den  Betrieb  anf  den  Hoebbabnen  In  New>Tork.  X&hcrc  Angabea  aef 
Gmnd  einee  Berichtea  des  tedniiBchcn  Attaches  in  WaMhingt«»  Aber  die  Zoiammcnsetzung  und  0«i<'h«!ii' 
digkeit  der  Zfige,  öber  die  Wagen  nnd  LocorootiTen.  Signale,  BetricbsTümchriften  nnd  Umfang  de«  Ver- 
kehm.  Die  jjrösste  Geschwindigkeit  der  Zfl>ji^  ist  km,  der  Aufenthalt  ;in  iL  n  f^tationen  in  der  Rfgiel 
nur  17  ^^ecunden.  Durch  das  häufige  Anhalten  wird  «jin  Mehraufwand  an  Kraft  exforderlicb,  der  eioei 
dnrdigeheDden  Steigung  Ton  t :  ISS  entiprfdit  Die  Wag«m  eind  Dnrchgnagawagea,  die  an  den  Bndoi 
Längssitzc.  in  der  Mitte  Quersitze  luiben.  Die  2  Platif  ■rnn  ii  von  zusamiiicnstosÄcndcn  Wagen  werden 
von  einem  Üchaflner  bedient.  Es  giebt  nur  eine  Klaase  und  nur  einen  Preis  für  jede  beliebige  fUtt 
Daa  Baneken  ist  nirgends  erianbt.  Die  931  Wagen  dnd  ana  Hob  gebaut,  je  1S,0ni  lang  nnd  «nthdtM 
80  PUtie,  darunter  SS  Stehplätze,  ferner  centrale  Stoss-  und  Ziigvorrichtungen,  je  2  zweiachKige  T>reh- 
gest^lle,  namj>flicJzung  nach  Gold's  Patent^  «iClMi  leer  höchstenn  ll.^n  t  iiml  kustcn  durfh^chnittlich 
10684  Mk.  Die  291  Locouiotiven  haben  »iLuiuitHcl)  Kam  es'  Luflbreni«cn  und  verbrauchen  für  die  Pferde- 
kiafl  3j82'kg  Antkradtkeble.  Die  jetiigen  Normal-Tenderioeoniotiven  haben  2  gekuppelte  TiiebtUer 
von  I.Ofiiii  Durrlinif  s  r,  1  7  ;  1  in. m  Drehjjest'-ll  vereinigte  Laufr,";!!,  r,  iiii  1h  trifbsgewicht  vun  20.l2t. 
wovuu  13,48  t  auf  den  Triebriidem  ruhen,  und  kosten  durcb^bulttlich  1G400  Mk.  Jede  Locomotive  legt 
im  Jakre  dnvekaeknittUeh  46400  km  zaraek.  tm  Betriehs)abre  1888/80  wurden  auf  der  Hochbakn  vA 
179500000  Pennien  befördert,  wofttr  rund  SB'/a  Millionen  Mark  cingenutnmen  wurden. 

fMit  Lageplan.    Centralbl.  d.  Bauvcrw,  1890,  S.  41S  nnd  425.) 

Signale  der  UntergrondbahneB  in  London.  Besprecbang  einer,  durch  die  örtlichen  Verhält 
niHM  wwk  die  keeondere  Bebiekiwewe,  in  ungewölinlich  bohem  Grade  erschwertca  und  daher  zimlick 
venricitelten  ffignaleinriebtnog.  (C^tnUbl.  d.  Banverw.  1890,  a  528  nnd  582.) 
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BtoIrlMih*  HMihWhm  Im  Bbomm»  BMcbnibiing  der  Anlage  und  Angalie  d<^  Vertragt»  zwiadien 
den  SOdtMi  Bllicrfdid  nid  Barmao  ainMMit«  und  der  Ftrnut  Si«in«ii»  A  Halike  «admncfto. 

(Die  Strassenbahn  1690,  S.  133  und  139.) 
Nea«»  IIockb«]in>SjrgteBi  Clarke.  Der  Erfinder  T.  C.  Clark«,  Now-York,  verwendet  nnr  «ine 
Reibe  von  Pfoeteiit  die.  In  Abitiaden  tob  rd.  S5  m  angeordnet,  S  unten  n8aDi]ii«n«tu8üen<I#,  jedoch  oben 
au84.-inandergebeDde,  gegliederte  L&niirN^rÄ^er  ingnn,  auf  die  aioh  eiserne  Querbalken  istutzen.  Der  Qner^ 
schnitt  d'T  gnmpn  Cnn^lnirtion  ist  denmacb  citi  lircierk,  defi«««ii  fJpitr»»  nach  «nt.m  Wc^t  Piu  'Tw.'ihTitoTi 
Quei'b»lken  tragen  Langsschwelleo,  diese  wiederum  die  Schienen.  Weitere  t^uerverbindungen  sind  ver- 
mieden, tun  Licht  nnd  Luft  Ton  der  Straaee  mSglielMt  weniif  abraspemn.  Die  Anlage  tat  .für  kleinere, 
niitt-'lst  l>ralit'?(^ilc  oihr  elcctriuch  liftrir-hfiip  Fahra.-up'  vmn  newiclit.-  .Lt  i^.'WMlmlichen  Pferdi^halinwagen 
entworfen.  Die  Süalcn  sollen  awischcn  den  Gcleisua  gewöhnlicher  Strasscnbohncn  crrichtot  werden ;  letztere 
•olleo  Ar  den  Localverkehr  beateken  Udbaii,  vlbrend  die  mit  bedentender  Geaebwindfgkeit  und  mit 
wenig  Aafmfhslt  fortbewegten  oberen  Wagen  Ar  grOaaere  Entfernungen  benutzt  werden  Hullen. 

(Die  Strassenbahn  18?0.  8  250.) 
I»ie  elctrlsche  C'itjr-  und  8U(i<Londeabahn.  (1830,  S.  46  und  183.)  Am  4.  November  t.  J.  iat 
die  eiste  mit  Eleetrieitit  betriebene  Stadtbahn  England«,  die  «City-  and  Soatk-London-Bailway'  dem 
Betrieb«  übergeben  worden.  Die  etwa  5  kni  hnge  Bahn  ist  untorirdisch  geführt.  Die  Tnnnelwaudung 
wird  durch  gosseiscme  Röhren  von  3.20  ni  lichtem  i>»irchni'>««*T  —  für  jedes  üeleia  eine  —  gebildet. 
Man  trieb  den  Tonnel  in  der  Weise  vor,  daas  ein  ans  Stahl  gelertigtcs,  etwa  2,0  m  langes  Vorbtack  von 
etwaa  gitaerwn  Dnrdbmeeser  ab  die  endgültige  TunnelrSbre,  daa  am  vorderen  Ende  dnreh  einen  atarfcen 
p^iissoi^ernfn  Rin<r  Tpr<«tArkt  war  und  am  Koj  ft-  ji*  mch  der  Hiidpuart  pntwf.l.T  eine  vollkommen  kreisnindt? 
iider  gezahnte  Stahlschncide  trug,  durch  hjdrauli.tehe  Pressen  gleichsam  wie  ein  wagerecht  liegender 
Brumen  TorgeBehoben  warde  nnd  den  Erddmck  aolange  aafbabm.  bia  ein  nener  Ring  Ton  45  cm  Breite 
liii  ihn  bereits  fertige  Tonn .  I^ttirk  angesetzt  w:ir  Um  den  an  einigen  Stellen  in  Folge  von  Kieslagcrn 
auftretenden  Wasserandrang  zu  bewältigen,  wurde  Pressloft  verwendet  Es  worden  täglich  dorchaohnitt» 
lfdi  4  m  Tunnel  ansgeAbri  Grfisster  Fortsebritt  30,5  m.  Anaaer  den  beiden  Endatationen  sind  4  Zwiadien* 
Stationen  angelegt  worden,  zwischen  denen  die  kleinste  Entfernung  noch  nicht  I  km,  die  grösste  etwa 
1,5  km  beträgt  Au  h  an  den  Haltestellen  wnrd^'n  beide  Tunnel  dmchg<  ffl!irt  und  Ii.  .  Im  nif>  Auskleidung 
später  be4>eitigt,  um  den  grösseren  Queritchnitt  für  die  Bohnüteige  auszuheben.  Die  Station  in  der  City, 
wekbe  beide  Linien  anfkimmt,  hat  Si/tm,  die  Bbrigot  haben  je  6,t  m  Durdimesser  «nd  sind  paarweiae 
vorhanden.  Jedoch  stehen  immer  '?  mit  il. m  nämlichen  Aufjii<;.  mnl  d  ji  nämli<  f  i  n  I^arenuräumen  in 
Verbindung.  Di«  Tannel  liegen  daher  an  diesen  Stellen  äbereinander.  Jede  Station  steht  diuch  einen 
Sehaeht  von  7,<lni,  der  ebenralla  mit  eisernen  Bingen  ausgekleidet  ist,  und  in  dorn  sich  zwei  je  SO  Paasa* 
giere  fa.s.-iende  Aufzüge  System  Otis  bewegen,  mit  der  Strassenoberfläche  in  Verbindung.  Die  Tunnel 
laufen  zum  grilssteu  Theil  unter  dem  «Stras-sendamm  und  zwar  so  tief,  da^s  sie  vim  den  städtischen  Knt- 
wftsserungsrShren  und  sonstigen  St ra.s»enkitungen  nicht  behindert  werden.  Zu  den  Tunneln  sind  im 
ganzen  30000  t  (lusseisen  und  ID/g  Millionen  Schrattbenbolten  verwendet.  Die  eleetrisehe  Loeomotiv« 
besteht  nns  i^ni  r  .uif  A  njJii.iiil-ni  Plattfurtn,  n-tf  «cli-licr  2  eleetrisehe  Antriebniaschin'"n  <rfl«i'<»r( 

sind.  Diese  cm^ifangen  die  Klectricität  durch  Borsten,  die  auf  einer  mitten  zwischen  den  Fuhrüchicnen 
iaoUrt  belästigten  Schiene  gleiten;  die  Schiene  steht  mit  den  im  Haatliinenhause  am  Endpunkte  der  Linie 
vorhandenen  Dynamos  in  Verbindung.  Die  Aulri  Sniaschitien  der  Locomutivf  übersetzen  die  Elcetricität 
in  mechanische  Kraft  und  übertragen  die»e  unmittelbar  auf  die  Achsen.  Die  Maschine  wiegt  10  t  und 
hat  eine  Stlrke  von  lOO  Pferdekräften.  Sie  soll  einen  ans  Haaehlne  und  8  Pcrsniienwagen  bestehenden 
Zug,  der  rd.  100  Personen  aufnimmt,  mit  mehr  als  3G  km  Geschwindijfkeit  zu  ziehen  v,  i inin,-.  ii.  Da« 
(i<>Pi»mtnf fi'civt.hf  'Irs  Znr'.N  beträgt  .30  ln'r-  int.  Iiir  FiiKit  />si-ili.Mi  .Irii  Knrlpmikten  iLui' ii  jetzt  mit 
dem  Aufentliaite  an  den  Haltestellen  im  ganzen  l.'j  .Minuten.  .Mittiere  l-ahrgeschwintligkeit  24  km  in  der 
Stüde.  Torltafig  iat  der  Betrieb  so  eingerichtet,  daa«  die  Züge  in  Jeder  Riehtnng  alle  5  Hinnten  fiibren, 
CS  kann  jedoch  eine  Zugfilge  von  2  Minuten  spätriiiin  in^i  fuhrt  werden.  Die  Persunenw.ngerr,  im  Inii  rii 
2,13  u  hoch,  sind  wie  Pferdebahnwageu  eingerichtet  mit  Lüngssitsen,  einem  Gang  in  der  Hitle  und  Thüren 
an  den  Xopdwtten.  Die  Gesammtlänge  denelben  betr&gt.  einsehlieaalich  der  Plattformen  9fim.  Fenster 
sind  nicht  vorhanden,  sondern  nur  Khi|>pen  zur  Lufterneueruug  Die  eleetrisehe  Beleuchtnng  der  Wagen 
wird  Ton  der  Loc«mutive  gespeist.  Der  Fahr|>reis  beträgt  für  die  j^nnze  Strecke,  ebenso  wie  für  alle 
Tkeilstredcen,  16*/3  Pfg.  Nach  Erlegen  de»  Betrages  geht  man  durch  da«  mit  Zählwerk  versehene  Dreh- 
kiens  und  bat  nun  die  Wahl,  ob  man  die  Treppe  oder  den  FkhntuU  xum  Bahnsteige  benutsen  will. 
MtadKint  LmsI- Ii  atfssiMMMik  isai.  )4 
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Fahrkart«inüchalU>r  nerden  auf  diese  Weia«  vermieden.  Die  AiufOhrung  der  olectriachcn  Maschinen  war 
der  Finna  Hfttber  *  FUtt  Itertn««!.  Die  Bdm  bat  rd.  >750«00  Ifk.  fir  Iw  1»  gekostet. 

(Ztg.  d.  Vereins  <\.  Fi^.Tih  Vfrw.  18110.      94!>.  —  Mit  Ahbil«!.  CnfralM.  d.  Bauverw. 
1891,  S.  19.  —  Engincering  News  1890,  t?.  470.  -  Schweiz.  Banztg.  1890,  Bd.  17,  8.  1.  — 
OAiie  dTQ  1890,  Bd.  17,  8.  S96.  —  Engimeriny  Bd.  Sa  8.  550  irad  7S7.  —  und 
Zeitschr.  d.  Vereins  d.  Ingenieare  1890.  S.  8.')8.) 
EleetrlMske  Uochbalu.  System  En  ob  so  St.  Pkol,  Miiio««>ta  (188d.  &  184)  irt  mch  besehriebw 
vnl  duieetaUt.  (Vit  Abbild.  EleabuteebL  ZtfWv.  1880^  8.  «SO) 

Locol-  und  8ehmaUpKrbahtu$t. 

StatllUk  der  «MalMhRC«  BenteellluiB  fftr  dai<  Betriebejahr  188S/89  (1890.  S.  1S5.)  Auiog. 

(Zig.  d.  Vereint  d.  Eisenb.-Verw.  1S90,  S.  328—330.) 
Stull-  ni  PriTktlitkMii  mter  Ktalf Beher  fwwaSUag  Im  VtutgnMk»  ^ashm.  Slatielbdie 

Angaben.  Ende  16S8  betrag  dieUage  der  Nebenbahaen  7l/).45kni,  diejenige  der  schmalsparigen  ßahnea 
190,09  km.  (AKhir  f.  Eiflenbahnwesen  1S90.  .S.  84—90.) 

WlrtliMkartllehe  BedentiBf  der  NebeabaluiVB.  T«rtraf  Tem  Ober-Regiernngfi-Ratb  Thon  j. 
(•.  1890.  8.  18,1.)  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-V.  r*.  1890.  S.  369,  379,  889  und  402.) 

IHe  Lw-ulbahnen  der  franiOslschen  SOdbnhn  babtn  im  allgemeinen  1  ra  Spur;  an  vid.?ii  >1»llifn 
sind  jedüch  4  .Schienen  angeordnet  derart,  da^w  die  mittleren  das  scbinalspurige  Ueleis,  die  beiden  äosseren 
eia  nomaleparigee  Oek»  bildea.  Dadurch  elad  eigeaartige  ConetmetieBeB  der  Weldien,  naakentlidi  bei 
der  Abcweigoag  tob  der  Havptbaha.  bedinir'.     '  in  'l-r  Qu.  Ii  V>i-<;}>rnohen  und  dargestellt  werden. 

(Mit  Abbild.   Anualos  indtwtrieUee  1890,  I,  S.  455-^7.) 

ZigwMemtand  a«f  Milivalepvriger  Balm.  Anf  der  Fariaer  Auettellongababa  (1890, 8. 49  and  187) 
betrug  boi  2.5  km  (lecchwindigkeit  der  Widerstand  für  1  t  Zaggewicht  auf  der  Geraden  nur  2,5  kg.  la 
einer  Kurve  von  42  m  Halbnie.ss«>r  stieg  derselbe  auf  3,5  kg.  In  einer  Krflnuuung  niit  Gegenkrümamag 
ohne  Zwischenschaltung  einer  Geraden  betrug  der  Widerstand  bei  10  km  Geschwindigkeit  7  kg. 

(Nach  lltooiree  d«     eoeidte  des  ingtaieai»  dvib  1888,  n,  8.  Wl.  —  ia  Zeitedur. 
!ff  r  V    \-      "'-I  Ing.- Vereins  1.S91,  S.  88.) 

])«r  Loealbahubaa  nnd  da»  Sehaiali9pui>f»tera.  Em  wird  empfohlen,  Localbahnen,  welche  bis 
tam  Pasee  tob  Oebfrgea  gelfthrt  werden,  aelbat  in  ebeaeB  Ck^eadea  sekaiabparig  i«  baaen,  wa  $k 
eventuell  in  die  Gebirge  Terlängern  zu  können.  Die  soviel  gcflirchteten  Umladekostcn  werden  als  sehr 
gering  bezeichnet,  aie  betragen  fttr  den  Hauptbahnwagen  von  10  %  Tragfähigkeit  je  nach  der  Waarm- 
gattung  nur  60 kr  bis  1  H.  Dae  tJadaden  kommt  baaptaacblidi  nnr  fttr  Maii8«iig11t«r  in  Frage;  Stflckgäter 
werden  bekanntlich  auch  auf  Uaapfbabnen  oft  mehrmah  unigeladen ;  aber  selbst  das  Umladen  von  Massen- 
gütern kommt  av, f  Hauptbahnen  v.ir,  so  bei  der  Südbahn  beim  l'ebergang  anf  die  f'cmininti^'bahn,  weil 
auf  dieser  nur  Wagen  mit  geringem  liadstand  zalä«t>ig  sind.  Scbliesalich  ist  anch  das  stets  nOthige  üai- 
laden  tob  den  Eiaenbabnwagen  auf  Stra^eenfuhrwerke  leichter  bei  den  tuedrlgea  Sdnnabparwagen  ab 
bn  den  Hauptbahn  wagen  (Die  Strassenbahn  1890,  S.  147.) 

Die  Ii»calbahn>tieiieU8cliart  in  Brflaeel  (voci^t^  nationale  des  cbemins  de  fer  ricinau)  fftbrt  nach 
ihieB  ataatliob  genehmigten  Statuten  den  Bau,  die  Auerüetnng  und  bbetriebietzung  von  Loealbabnea  in 
folgender,  nnchahmenswi-rtber  Weise  aus:  tJenieinden,  welche  eine  Bahnverbimliiiitr  wflnschen,  wenden  ndt 
an  die  Direction.  Diese  liisst  die  VerhSItnisMC  durch  ibre  Ingenieure  studiren  und,  falls  sie  ihre  Zn4ii:i!rii'!<r 
ertheilen  kann,  reicht  siu  das  Cuuccü4Ütimge«uch  mit  dem  Kuütenanselilage  an  die  Begiening  ein.  Nacli 
erfolgter  CtoneenioDirang  giebt  die  Begienag  dee  «rfcrderNeben  Kapitalea  anortieirbar  and  Tenindiel 
her.  T>if>  l'ri>vin/,  in  welcher  die  bctrcffrndcn  Gcmeind.  ii  lii^ri^n.  '^V'hi  >^hcmo  weiter»"  25"'o:  di^trlcirh.t 
die  betheil  igten  Geuieittden,  den  vun  'iö^'/o  «teilt  die  Gesellschaft,  welche  ihren  AntheU  zur  Actien- 
seiebnung  Iliftnf lieb  auflegt  und  demgeniea  eelbet  nnr  für  dea  etwa  nicht  geidebneten  Thefl  dntritt  tit 
die  llabn  gebaut,  auKgerÜstet  nnd  betriebsfert  ig  gemacht,  so  wird  der  Jletrieb  veri'achtet  und  zwar  hat 
man  für  «ii.  sf  Pachtungen  in  erster  Linie  Angehürige  der  betreffenden  Gemeinden  in  Aussicht  genommen 
nnd  allgemeine  I'acbtbedingungon  aufges^tellt,  welche  den  Piehter  günstig  stellen  nnd  seine  lntere«<en 
anf  das  glQcklicbste  mit  dem  der  lii  NclIiicbaft  verknüpfen.  Die  Ergebnisse  sind  recht  günstige,  flhde 
April  1«lin  hatte  die  G.  s.  llscbaft  40  Linien  mit  ^O^tVin  rrn  T!.iii  oder  Betrieb.  Die  Qaelle  enthilt  wdlCI« 
I>iachrichtcu,  insbesondere  auch  den  Geschäftsbericht  fQr  das  Jahr  I8S9. 

(Die  Straeeeabahn  t880^  8.  S4i.) 
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HwitrlMb»  Bflinb^vbaka  ta  Pufk  Baidnvibin«  einar  mit  AeciinitiktoMB  betriebaoca 
DvemvQl^Bilni  mit  Aigabe  dflr  wicilitigtteB  D»ten.  Ommmtgewicht  eines  Wagens  4500  kg. 

(£leetrotechn.  Zeitschr.  1890,  ü.  610.) 

Abftadening  der  B««UBiiniiu«eii  Ober  die  grSssU»  nitafge  Fafergceehwindlgkeit  Mf  Xtkni- 
tahM»*  Kaek  einen  Tom  Beiebskaiiiler  TerOfrentlichton  BeaeUnne  des  Bundeerathcs  i^t  §  87  der  Babn« 
Ordnung  für  D'-iitsrlif'  F.i^ciibahnen  unt<^rg»'ordnt'ti'r  Bedeutung  vom  12  Juni  1878  folgenderma'>«it'n  abge- 
ändert: ,9  27.  UriWustc  zulässig«  Fahrgeschwindigkdt.  Die  grösute  zulässige  Falirge)>chwindigkeit  ftir  Züge 
und  einieln  fnbrende  LomngftiTeQ  wird  doreb  die  LundasanfiilehtebebSrde  feetgeetdlt.  OiOcMve  Gceehwin- 
digkciten  als  30  km  in  der  S'tnnfl-  Tii^  zur  _i,'ir,>^tf  n  -/itlri--i^'.'n  «'Ii-rhwindif,'!;!  !!  \-m  40  km  in  (l^r  f^ttinfle 
dftrfen  aor  geetettet  worden  auf  aonnaUpurigen  Bahnstrecken  mit  eigenem  Bahuk&r)ier  und  nur  fflr 
PvnoQenrtjr«,  wakbe  nicbt  mehr  ab  30  Achten  fiibteii  und  mit  darehfebendeB  BrenNH  ▼efMlieR  «Ind. 
Die  nach  §  24  Abs.  1  mindestens  erforderliche  Anzahl  der  to  brenweuden  l{ilder|iaare  mim  b«  Oewliwia- 
digkeiten  von  mehr  ah  30  km  in  der  Stunde  um  ein  gewisses  Maa»»  erhöht  werden,  welches  von  der 
Landmoüiichtabehtirde  unter  Zustimmung  des  It«ickiM.'iiienbabu-Auit«»  fcstzosctzen  int.  Die  Betriebsmittel, 
welche  Ib  dieee  ecbnelirebniideii  KAge  efaigeetellt  werden,  utMcn  den  beidgllcben  Beatlimiinigen  vai  den 
KsHMB  ftr  den  Beu  und  die  Au<<srO»tung  der  llaniiti  isi  ol.ahrii^n  nriits.-hlantls  entsprechen." 

(Organ  1S90,  &.  42.  —  £i8eub.-Verordnungsbl.  imi,  >io.  21.  —  CentxalbL  f.  d. 

deatoehe  Reich  1890.  8.  SOS.) 

Bectrinche  Bahn  Bndapest'Wlen.  Hicrflber  liegt  dem  Handelsministerium  ein  eingehender  Ent- 
wurf vor,  der  als  erster  Vorschlag  xur  Einführung  des  eleotrischen  Betriebes  anf  w>  gniase  fintferoong 
Tiel  Auisebeu  enegt.  Die  Sue«ke  svU  in  2>/t  Standen  dnrehfahreB  werden;  alle  10  Htsaten  wird  In 
jeder  Blehtang  ein  Wegen  abgelaasoi   Die  Babn  Iii  nnr  fbr  Peisonenbefi'irdorung  beistimmt. 

(K»r:*rot,Ti,n.  ZeitPchr.  1891,  S.  S.) 

8ehual8parbahnen  in  Skuudiiukvieu.  Ks  werden  viele  Localbahnen  nach  dem  System  des  scbwe- 
disehen  Lifenlettr»  A.  P.  Hnninel  gebavt.  Die  LInge  der  Stfeelten,  a«r  denen  das  System  bereite  ein- 
geführt ist,  betrügt  id.  dSOkm.  Die  Locomotiv.  n  V.  rl^-n  lmu-  li-tten  mit  4  rvlirulrrrn  und  4  ge- 
kup^Miltcn  Ach'ii'n.                          iN'a <!i  The  Kiigincer  in  /AMt^chr.  f.  TrftnHiinrtweseii  S.  60) 

Uer  Betrieb  der  >«beubuhui>u.  Vortrag  von  (i.  Micbelet,  Director  der  belgischen  äekuudär- 
babnen,  ttber  die  bei  dem  Betriebe  und  bei  den  Venneben  mit  Tencbiedenen  Systemen  ▼an  Metoron  ge- 
WOTncnen  Erfalinin^jen.  (Zei<M'hr.  f.  Transportwesen  1S90,  S.  247.) 

Die  Sclutialspnrbahnen  DoutMshIands.  Es  b^tehen  jetzt  24  Bahnen  mit  818,64  km  Ltinge  und 
362  .Stationen.  Das  AulogekapiUl  betrug  im  Jahre  1889  40881815  Mk.,  d.  i.  498S9  Mk.  auf  das  km 
Bähnlingtt.  Den  Btnalnaen  vm  tS31806]fk.  standen  Aasgaben  im  Ik-trage  von  2014  4«;')  Mk.  gegenüber, 
Ict/ti  rc-  betragen  also  62,330/0  der  ersteren.  Der  (l(«;amnitfl!.-  r-*  huss  betrog  bei  «inntlicben  8d  Bahnen 
im  Etatjahre  1888  1217401  Mk.,  also  2,l)8o/o  des  Anlagekaiiitales. 

(Zeitiebr.  f.  TnuMportweaen  18M,  S.  860.) 

Genfer  Scbmalspnrbabnen.  Die  km-Kosten  dieses  75  km  langen  Netzes  belaufen  aioh  anf  64000 Hk. 
ftkr  das  km.  Spitrweite  1,0  m.  Das  ganze  Nets  soll  bis  Juli  1891  fertig  gestellt  sein. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Ei88nb.-Verw.  1880,  S.  880.) 

Schmalspnr-  nnd  Zahnradbahnen  tn  Owtcmleh*  Es  wird  hervorgehoben,  das«  In  den  ma!>.s- 
pf'lipn  !.  11  Kreisen  erfreulicher  Weise  ein  Umschwung  zu  Gunsten  der  Schmabpur  sich  vollzogen  bat.  .\u- 
knfli)fend  an  das  Steiermärkisuhe  LocaibahugeseU:  (1890,  S.  47)  werden  die  Coaceüsionsbcdinguugen  für 
dnig«  nenere  LecaUmbnen,  tnsbciOBdeie  fir  lsebl^Bahd>arg  (1880,  8. 188)  nnd  Meri^Arev-Itif»  (1890  &  165) 
besprochen.  Für  3  grössere  und  wichtigen?  Bahnen,  die  auf  Staat"l>  st«n  ;rtliiinf  rdi-n,  ist  die  Bauart 
Abt  (gemischte  Adbisione-  and  Zahnradbahn)  iu  Atueicbt  genommen.  Es  sind  die  Bahnen  ikbrambacb- 
Keabeif  .  Eisene». Vordemberg  and  der  Uebergang  aber  den  Iwan  ?on  Keetar  nneh  Sarajewo.  Die  Bahnen, 
▼OD  denen  die  beiden  lettlereo  bereite  ihrer  Vollendung  entgegen  geben,  werden  näher  be.sehrieben. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisi  nb.-Verw.  1890,  S.  I»ü7  aud  959.) 

Die  8chui«i«pnrbalui  ZUtan-Ojbin  (12,3  km)  und  Abzweigung  von  Berttdorf  nach  Jonsdoif 
(8^  km)  Ist  Ende  ?eiigen  Jahres  dem  Betriebe  tbergeben  worden, 

(Ztg.  d.  Verein.  >i.  Ki^.nb.-Verw.  ISDO,  S.  Oll.) 

liia  frausösiiiche  Localbahnweeen.  Nobleniaire,  Generaidirector  der  Paris-Lfua-Mittelmeer- 
bikn,  beepnclit  die  ITnachen  der  nngllnstlgen  Lage  der  Loealbthnen  —  too  '  49  GeseUsehaften,  welehe 
LoeaUtabacB  betreiben,  konnten  1889  nnr  82  wenigsteoe  die  Betriebsansgaboi  durch  die  Einnahmen  der 
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Bahn  »nfbriiifBii,  wihrend  bei  17  G«sel]idiaftea  dar  fjudam  dar  Tk^nUmmii»  md  dw  StMtn.  tOMcr 

<!>  n  <:c«ä}irk>istet«n  '/Än^'-n  L'v  A ii1:iLr<'kapiUl«A,  ikm^Ii  einen  TU-W  <lrr  BetriebtkMtcO  dedHB  BIHta  — 
ontl  luacbt  Vomhlige  zur  Beseit^ung  der  misslicbtu  L»fA  der  Üoliueii. 

{Nich  Ann.  d«s  Ptmti  «k  Cbimifas.  —  DratoelM  Baaieitanf  1890,  8.  Kl.) 

Brinttelcir  BlaMibaliB*  Di«  G«M)l>cIikft  wird  d«B  Bau  neuer  Linien  imd  twar  T«n  Hennef  nicli 

Asbach,  von  Hennef  nach  Beutl  an  den  Kliein,  nüt  Einrichtang  fttr  unmittelbare  Scbiffsverl»<Jang  and 
einer  Zweiglinie  von  Oberpleis  nach  Niederpleis,  awchliessond  an  die  Bahnstrecke  Hennef-Beuel  in  AügriS 
nehmen.  Die  Strecken  «dien,  mit  Aninalinie  der  letzten,  noch  in  diesem  Jahre  dem  Betriebe  fibergeben 
werden.  Die  erforderlldien  Mittel  MUen  theib  dnrch  4>/sO/o  Anleihescheine,  theik  dnrdi  Stammaeticil 
anfgebraeht  werden.  (ZUig.  d.  TeniM  4  Iü>eab..Terw.  1891,  8.  139.) 

Wesselbnreaer  Spnrbahn-Artlon.fipwllsrbaft.  Vniet  dieser  Firma  hat  »irb  in  Hnmbi-.rjr  ein 
Unteruebwen  gebildet,  ienten  Zweck  dur  Erwerb  und  Betrieb  rwn  Schmalsparb&hneo  in  der  N'ähc  iet 
Znekecbbrik  Wemlhoren  in  Holsteia  UL  Dat  öraadkapital  letiftgt  SSOOOO  Hk. 

(Ztf.  d.  ▼cniw  d.  XiMab.-Terw.  1891,  S.  IdO.) 

Schmahpnrbnbn  Karlsniho-SpQck.  Am  29.  Januar  d.  J.  i«it  die  16  0  Vm  lange,  Ton  der  Central- 
Verwaltung  fttr  tiekundirbahnen,  IL  Bachstein,  betriebene  Schmalspurbahn  KarUruhe  (Localbahnbef)- 
Spttdi  mit  den  Stationen  Karlamhe  neuer  Friedhof,  Hatzfeld,  Bflchif?.  Blankenloch.  Stnteneee,  Staffelt, 
Äiedfiehotlml  und  SpSek  den  üffentlichen  Verkehre  Qbergebcn  worden. 

(7Ag.  d.  Vereins  d.  Eimjnb.-Vcnv,  1S*)1,  8.  97.) 

Localbahn  ]lfori>Areo>RiTa.  (1890.  S.  185.)  Am  2'.  Januar  wurde  die  tJardjuieebahn  Miiri-.\rfi>- 
lUva  cruffuet.  welche  den  «Ud westlichen  Theil  von  SOdtirol  dem  allgemeinen  Verkehre  ersclilie3U>t.  Aach 
fir  den  Darchfangtrerkebr  von  Tirol  und  vom  Norden  fiherfaanpt  wird,  unter  Benutzung  der  Gardaiee* 
Dampfer,  eine  AbkOncting  der  Fahrt  nach  .*<adwest  ltrilii  ii.  H.-  Fidaf  flti.  r  .\V\  nii  l  V.  r na  r.n  b 

Mailand,  von  rd.  40  kw  eixielt  Die  iui  gausen  24,5  km  lange  Linie  zweigt  in  M»ri  von  der  Südbahn  ab, 
ffthrt  aber  die  Haltettellen  Morl  Borgat«,  Loppto,  Nago,  Ottremrc*  in  nördlicher  lltchtong  nach  Areo 
und  VOM  da  in  siidwcstlichor  liichtung  über  San  Tomas«»  nach  Itiva  am  Ganl.iMf  l'i-r  Fahrj>ark  besieht 
ans  3  Teiiderlocuiaotiven  (System  Krausü)  mit  131  rfordekräften  aus  der  Fabrik  Krauss  &  Co.  in 
Jans.  Ftür  den  PersoiientmnKjHirt  ütehen  11  Salon-Diirc)i),'arig5wugen  I.  und  III.  Klasse  zur  Verfüg<mg. 
Skmmtlieh«  Wagen  aind  mit  Acheen  ron  Beaienier^hl  und  mit  Spindel-  and  Vaennmbrenite  versehen. 
I»it»  reich  ausgesfatteten  Per.snu.-nw.Tj'f'Tt  bf'itrpii  I>am]int>'i7iinL,'  1  I,uf»v.-ntilat'ir-"v  welche,  nach  SysUm 
Wolpert  an  der  Deck«  aiigebrai-ht,  weder  Hauch  muh  Hns^  in  das  innere  des  Kupeee  einlassen.  E< 
■ollen  tIgUch  4  Zflge  in  jeder  Riehtnnff  mit  AnschlnM  an  die  Gardaaee-Danpftr  vnd  an  die  Sttdbahnifige 
verkehren,  sowie  ati  li  !i:n-h  Krfordt  i iiN-  l  in  Nachmitlags-Locahug  zwischen  An  .  mul  Riv;i.  Die  Fahrreit 
beträgt  fOr  die  ganze  Str«eke  1  Stund«  29  Minuten.  Der  Fahrpreis  betrtgt  vun  Muri  bis  Riva  ffir  die 
I.  Kl.  1,S3  Gnldeo  mnd  fttr  die  Ui.  XI.  74  ¥r.         i/<tg.  d.  Vereint  d.  Biieiib.-Tenr.  1891,  8.  SO.) 

BtraMBolMBlMika  roa  Üchwys  naeh  Senden  nnd  Brunnen.  Bit  mit  75  cm  Spur  entworfene 
.Stras^enbahn  benutzt  überall  den  Strassenk<)rper.  Der  Oberbau  besteht  aus  SehweUoB  lUld  SdlienOB  TOD 
Stahl,  lpt/t>  r.  im  Gewicht  von  12  kg  für  das  Meter.  Die  Lliitr«-  'b  r  Bahn  beträgt  7000  m.  wov.  n  5740  m 
in  der  (Jeraden,  12(10  m  in  der  Kurve  liegen.  E»  sind  4  Locomutiven  mit  rd.  12  t  Dienstgcwicht,  2  gt- 
■eblonene  Wagen  mit  je  16  Sitsplätsen  im  tnnem  nnd  8  StehpUtaen  snf  der  Flnttfonn  nnd  8  Waftn 
ohne  Seitenwände  mit  5<i  Sitzplät/Lii  für  il^n  ^  'iiiiiipr  vorgesehen.  Die  Kosten  Ar  die  Bahn  einscblwss- 
lieh  Beochaffung  der  Betriebsmittel  sind  zu  2äOOOüO  Mk.  berechnet  worden. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Biienb^Verw.  1891.  8.  5.) 

Die  Krain  AlleDBAr  8ebn«bpiirtohn«B.  Von  den  1886  genebmigteti  Sdmubinnlmhnen  Altena- 

I.Odenscbeid  14,.Wlini  lang,  Wt  rdidil-AugUKtenthal  10,51)  km,  Schalksmahle-Halver  9.45  km  wurde  die 
letzte  im  Jahre  1888  dein  Betrieb«  ttbergeben.  2ü.4ökni  derselben  liegen  auf  öffentlichen,  ß  10  m  breiten 
Straaaen,  5.14  km  anf  besonderem  Bahnkörper.  Die  ]<&nge  der  Nebengeleise  beträgt  4,47  km.  die  Spur- 
weite 1.0  m.  die  stärkste  .'<t<'ik;ung  l  ■  •>:>.  der  kldaete  KrAmmnagilialbmeaeer  45  m.  Der  Oherbaa  trt 
•.■is.Tnt-r  Lung-:ebwellen-(>berban  mit  stählernen  Schienen  v><)\  !«3  tiuTi  nn'i  IT»,'' kg  Gewicht  anf  Im 

l.äuge.  Die  Schiene  i^t  9,0  m  laug  uud  mit  Klemmplattiii  und  Schrauben  auf  f^,^  m  laugen  llusHeisernea 
Inngachwellen  von  805 mm  Breite,  60mm  HOho  und  lS,81(g  Gewieht  für  In  Linfe  boreatjgt  Die 
Sieberoag  der  Spurweite  erfolgt  durch  Spacetaogen.  Die  Bettnof  beetoht  snt  Packlage  oad  SteiiMdilic. 
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Zur  BntwIaMmnjr  d«B  BtltnlcSrp«»  (U«nen  am  Sdiw«n«n«t<M8e  dnrehgefllhrt«  }\jj,">U'n.  Di«  aoeDtg«ltUehe 
Benutsunp  des  8trasseiigebietes  ist  anter  der  Bedingung'  /uire^tandcn  worden,  dass  die  Bahnfenralton^ 
die  Utiterhaltung  4. -.srni.  ri  ülirrniniiiit  nn<]  ^■■u  Oli.  rlniu  in  <  iner  Weise  auüfUhrcn  lässt,  wcli-hf>  die  ge- 
fahrlose Benutzung  de»  von  der  Balm  in  Aiuprurh  genommenen  ätra«üentheilcs  durch  Lastfuhrwerke  ge- 
•tattet.  Dies«  Bcdlnfug  M  mbt  nngtiutif  Ar  du  LMtga^walkiuTiteiii:  die  EntwfiaMniqf  bleibt 
inr/nreicln  nd.  die  chausseeseitige  j?clijvip'  fri  rt  im  WindT  1i'>ch  und  das  Geleis  erfurdert  d  i1m  r  in  jedem 
Frülyahie  koatapielige  UDterbaltangaarbeiten.  Ferner  werden  vom  Laatfnhrwerke  die  Spurataugou  verbogOD 
oder  ftitiw«!  gefidmn,  mdureh  die  Betriebseleberheit  leidet  Die  Fahrgeaehwindigkeit  für  GCtter»  vod 
gonlachte  Züge  betrifft  15  km,  Üt  Pers^unenzage  20  km  in  der  Stunde.  Die  Betriebsmittel  bestehen  au« 
9  I.ocomLl{i^  rii,  16  Personen-,  5  Post-  and  tiepäck-  und  V29  Güterwagen  mit  einem  Ladegewichte  von  5  t. 
Die  Locomotiven  sind  dreiachsige  Tenderlucuuititiven  mit  einem  Dicustgewichte  von  IS  t.  £s  sind  6  Balm- 
h9f«,  11  HalteetoUca  and  II  Btltepukte  Torbanden.  Die  AnlkngNtationen  aind  mitteb  ebea  Aoaeblna* 
gclei«C8  mit  der  Staattbahn  verbunden.  Auf  den  6  JliJmh  'f- n  -hui  Statii  ns-Vorsteber  .mfjistelU,  w;"ilir.^nd 
die  fibrifen  Stationen,  bin  auf  3,  durch  Privatp«n»auen  verwaltet  werden,  welche,  meist  Wirthc,  ihre  tia»t- 
timmer  ab  Wartetionner  hetceben.  Dieeelben  erlmlten  mr  «ne  Vergfltang  fSr  die  Abfeiiiping  der 
Frachtbriefe  (5  Pfg.  fOr  dttiStSck.)  Während  der  Anwesenheit  des  Zugem  auf  den  HaltegteUen  und  Halte- 
punkten ist  der  Zugffihrer  der  verantwortliche  Beamte.  Die  Personenfahrpreise  betragen  för  die  einfache 
Fahrt  in  der  zweiten  Khume  9  Pfg.  in  der  dritten  €  Pfg.  ffir  die  Person  und  das  km,  für  Bückfahrten 
181/a  baaw.  9  Plji.  «id  ttr  Ai-beiter*Wadieit-'  and  Arbaiter-Bikck&brteD  1.6  Flg. 

(Centralbl.  d.  Bauverw,  1891,  S.  107.) 

KÜBebeser  Lo«albahn«letieii>(i>eaeUaduifL  Di«  tieneralvertammloog  giniehmigte  die  Vertheiliuig 
einer  Dividende  von  6Vt°/o  und  die  &hBbtni|[r  it*  Actien-Kapitalea  nin  SMilUoiieh  Hb.  Am  80.  H&ra  v.J. 

wurde  mit  dem  Bau  der  Localbahn  iR-hl-Sulzburg  begonnen.  Bt  tat  AlUib  für  den  Betrieb  dieser  Linie 
eine  f  isji  in»  Actien-Gesellschaft  unt»  r  Jit  l'irin.i  S';il/k.iinm<'rir«t-l.ff'«!bMbn  Ai  tii  n-Gi  M/llsrh  ift  mit  dem 
Bitze  in  Salzbarg  gegründet  worden.  Da«  Actieu-Kapital  zum  Auxbau  der  beiden  Theilstrecken  Salzburg- 
Hendaee  oad  laeU-Strabl  «nide  in  1  MÜUen  Golden  S^/o  Friorit&ta-Aetlen  nnd  «00000  IL  Stammaotien 
eingetheilt.  Die  9  km  lange  Tli-i  Ist  rocke  Ittchl-Strobl  wurde  am  b  August  v.  J.  .rrifrii.J.  In  TTiir.im 
die  GeeelhMshaft  die  Loeaibahnen  Steinamanger-Pinkafeld  (53  km  lang).  Boba  Janoshaza-IiUmeg  (26  km  hag) 
nnd  tTkk-Gsaliatharn  (120  km  lang)  im  Betriebe,  wibrend  die  Strecken  Ltlneg-Tapolcta  (19  km  bug)  und 
Pressburg  -  Steinamanger  (126  km)  im  Bau  begriffun  aind.  Nach  Vollendung  K-titterer  Linie  wird  die 
Fusionining  aammtüclu  r  Linii  n  bis  auf  Steinamanger-Pinkafeld  in  eine  Acticn  Ge$ell«chaft  .infjestrebt. 
deren  Actien-Kapital  12:(2G4U<)  tl.  betragen  wird  und  in  932S400fl.  öo/a  Prioritätaacticn  and  idt^ÜOOO  fl. 
Stnamnetien  eingetbdt  weiden  wivd. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenbahn- Verw.  1891,  S.  213  und  276.) 
Die  bajrrlfiehen  Waldbahnen*  Zur  Frschliesaung  des  bajriacbeo  Walde«  «ind  2  Stichbahnen 
Zwiesel-Orafenaa  (31.52  kn)  nad  Passan-Frcynng  (48,7.'»  km)  erbant  worden  biw.  noch  im  Bau  begriffen. 
Die  Bahnen  weiden  ala  normalit|inrige  Nebenbahnen  mit  stiirksten  Steigungen  von  1:40  und  kleinsten 
Radien  von  ISOm  erbaut.  In  Falsrr-  dfs  Gebirgscharakters  der  Oigon J  w  urileu  bideuteriile  Erdarbeiten  und 
Kunstbauten  erforderlich.  Die  Kosten  für  daa  km  betragen  bei  der  ersten  Linie  77550,  bei  der  zweiten 
1I97SO  Kk.  anaaeblieuBoh  der  von  den  Intereeaeoten  anümbtingenden  Grandenrnbakoetan.  Ba  aind  be- 
Honders  schwere,  4  rii:Tisi;.'o  T.  ni1i'niiu-i"bin.-n  TH  ii.'ster  Construction  beschafft  w^rilen.  Die  .3  vorderen 
Achaen  aind  gekuppelt,  während  die  hintere  Laufachae  ist.  Die  beiden  Vorderachsen  sind  ohne  eeitlicbe 
Venebiebnng  gelagert,  dagegen  nimmt  die  dritte  Achae  dnreh  die  Vneinigttng  tu  einem  Drebgealell  mit 
der  hinteren  Laufradachee  an  der  (juerveri>chiebung  der  letzteren  iu  Kurven  in  entgt'gengeHetzter  Bichtung 
theil.  Die  Belastung  jeder  Aclise  beträgt  hiichsteiis  II  t.  die  Normal-Dampfspannung  12Atm.  Die  Ma- 
schinen besitzen  Ueusinger-Steueruug  mit  Schraubcnverstclluug  und  sind  mit  der  Luftgegeudruck- 
brnmee,  der  Exter 'achen  Gewiebtabramae,  aewie  mit  der  Einiehtnng  nun  Betriebe  der  nicbt  MtamntiiclMn 
TiUftsaugebremiie  des  Wagenzuges  (l^rstom  Hnrd  y>.  ferner  mit  rlcm  T,  a  t  n  w  s k  i ' srheii  I>amiifli;t7tiiwcrk(> 
and  den  Petri'acben  Ueecb«indigkeitütnc-»Mr  auMgcrÜHtct.  Zur  Verminderung  der  Ueibangswiderständu 
in  den  EnrreB  nnd  inrn  Beinigen  der  Sebienen  iat  an  den  Uaaebinen  dne  Voniebtnng  angebraebt,  wdebe 
beim  Vor-  und  ItQckwürtsgange  Wasser  vur  die  K&der  der  Endaeh»e  auf  die  Sehii  iK  u  L.  i  fläche  leitet. 
Da  an  der  LooUbahn  die  Bahnsteige  tiur  mit  Kiea  bis  zur  Scliienenoberkante  anfgofOUt  »ind,  »o  beaitaen 
die  Wagen  verUngcrte,  aufklappbare  Trittstnfen  mit  0,905  m  Abstand  des  tief»t«a  Punktes  denelben  von 
Sebienenolierkanta.  (Zt«.  d.  Verebm  d.  Biaenb^Veiw.  1680,  8.  746  and  S78.) 
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ScknaltywlMln  TlqhKerniHti. 

(Mit  Abbild.   Herne  gpnt>m!e  Aea  Chemins  de  fer  1890,  II,  S.  63.  ^ 
Engineering  News  1830,  S.  367.) 
IN«  HaiMfbiOtahii.  (Mit  AbblM.  Oteie  ebU  1890.  Bd.  18,  a  84.) 

]N«  Zahnradbahn  naf  den  Gipfel  des  Pikes  Peak  (vergl.  1S90.  S.  51  nnr)  !Sr;)  nach  Sjstcm  Abt. 

(Mit  Abbild.  lUilroad  GazeUe  1890,  S.  221  und  228.  —  Engineering  Newg  1890,  S.  m.) 
Ow  hIMute  Pnkt  i«r  «hitÜHu^kthB  Ibgt  1184«  tber  dem  ICeenMpItgel;  deijenlg«  iarUrK 

bahn  lie^  auf  -f  17."),')  m  .  ilie  T'ilrttu4talHi  sL-i^'t  bis  :  'XiTn.  ilie  Bahn  BIxt  ilie  r,.r(lil]rren  auf  -1-3000. 
di«  projflctirte  Jon^fraubalm  bis  -j-  4166,  und  die  im  Bau  begriffene  Andeobahn  in  Peru  bis  +  47^,  d.  i. 
bat  £fl  HMie  de«  Vt.  VUnc.  (Die  Strassenbahn  1890.  8.  131) 

Ncioes  Berfrbahnsystem  von  Reg.-Hauneister  Lebret.  Hierbei  findet  der  q.  a.  bei  der  KetVn- 
achleppBchiflrfabrt  bi-w.'ilirf'-  Gnin^Jistiti  dt-r  F<»rthoW(  i:uiif;  l■lIU•^  Falirzeucr«  iSni»*  i-lw-.  (innerhalb  dee  Gleise, 
fetttliegcndeu  Stablfeils  mittel»  Auf-  und  Abwicklung  dctuiclben  auf  einer  vom  Motor  in  Bewegung  ge- 
•etsten  TMaimel,  «meiite  Anwendnig.  Zar  Vennehnniir  der  Sjdieilieit  mrden  S  Seile  verwandt  Ven 
daü  System  als  gemi^i'ht.'s  Adliri.vioiis-  uinl  T?',-rt;lialin<_vsf.Mii  v.^nvainlt  weriloii  Kollt»',  .so  siml  ii'.oli  i-rti  1  ■ 
liehe  Schwierigkeiten  des  Bctriebea  zu  aberwinden.  Bi«  jetzt  ist  die  Ausführbarkeit  nur  an  einem  kleinen 
Koddlfl  gewigt  (Die  StnaenbahB  18HK  8.  SS6.) 

ZahnraiMUl  Bit  Indlreetem  Wiadbetrleb.  Auf  dem  Beleben  bei  Gcbweiler  soll  eine  electri^h 
betriebene  Zahnradbahn  gebaut  werden.  Zur  Erzeugung  der  Electricit&t  will  man  hierbei  die  auf  dem 
Beleben  herrschende  starke  Zugluft  durch  geeignete  Windmaschinen,  welche  nach  Art  der  Windmählea 
eiaceriehtet  veiden^MlieB,  in  Djnuno'AeMeltIt  umwtan,  welehe  niedeiwni  im  Aceaanlaleveii  aai^ 
ipeicbert  werclea  eoN.  Nadi  den  biabotigeo  Beobaehtangw  mH  die  (disponible  Kraft  reichlich  genQ^eo. 

(Die  Strassenbahn  1890.  S.  S43.J 

Tcmwknwff  «lar  MUMm  iirel  BI«etrlel1M>  Kaeh  neneren  Tenaahen  teiaiiaefalagt  lag.  Biet 
(Ncw-York)  die  Kraftüteigerung  durch  den  electri»chen  Strom  auf  mindesteng  25^/o.  bo  dass  eine  electriscb^ 
Locoolotive  viel  mehr  leisten  könnte  ala  eine  solche  mit  Dampfbetrieb,  sobald  nnr  der  Strom  durch  die 
Bider  »af  4ie  Sdiieaea  fdeitet  wird.  (IHe  Straetenbabi  1890,  ä.  25a) 

1I«ber  ü»  AdMiiimiw titmi mg  iu«h  im  «l«ctrtMb«B  Strom. 

((V^tcrreich.  Eisenbahnitg.  1890,  S  290.) 
Jaugfraa-it&hn  (1690,  S.  60  und  1»€).  a.  Trautweiler's  Entwurf.  Die  grössto  Brenuknft 
«oll  hierbei  dardt  Lafldraek  awgellbt  wetden.  Za  den  Ende  wM  der  Tnnuet  am  aatercn  Bade  dardb 
Tliuri'  ^^fscliliis^f'Ti ;  bei  zii  fi^rnsscr  (n  ^i;liwin«ligkeit  abwSrt.-i  wir«!  .lutomatiBch  durch  FlCeelrnrrichtTiniT'n 
eine  Dichtung  mit  der  Tunuelwandong  hergeetellt,  so  dass  die  Luft  nar  sehr  langsam  entweichen  kaab 
mdmek  eine  tebr  tleliere  Bremranir  enielt  wird.  Die  Erfindanf  irt  Traotweilerpatentirt.  —  b.  Ent* 
WUf  von  Oberst  Lochner.  dem  Erbauer  der  Pilatus -Bahn.  Derselbe  schlägt  eine  pneumatiKh« 
Bahn  vor.  Der  Tnnneldurchmesser  soll  3,0  m  bi  trufTfii.  der  cylindrisohe  Wagon  mit  j«  50  Siti].l."it?'ti 
•oll  20  m  lang  sein.  Di«  Abdichtung  gegen  die  innnelwand  geschieht  durch  die  sog.  Labynnih-A»- 
diditaiff.  Zar  Wumg  im  Wagau  aiad  9  BdileneB  aaf  der  Tanoeisoble  vad  eine  dritte  SWUsat  im 

Srhfitnl  angeordnet.  Die  Pahrge«rhwindi^lif'it  sull  30  Im  in  der  Shin(dc  botrng.jn.  L&nge  df  r  Linie  6  km. 
Steigung  7Ü0/»  Zum  Treiben  des  Wagens  genflgt  ein  l^eberdruck  von  nur  i/io  Atm.  In  den  Quellen  m 
niebt  nar  die  Bahaaalage,  aondeni  aadh  die  iMabaiebtigte  AasfUmugeweiae  eingebend  bcaebriebca. 

(Ut  Abbild.  Schweiz.  Bauztg.  1890,  S.  93,  IM  und  149.  —  Deutsche  Bauztg.  1890,  8.  577.  — 
Ausmg  im  Organ  1890,  S.  247  —  und  Engineering  1890,  II.  &  7. 

IMb  Mknaisparlfe  Adblaleubabn  Landqnart-DaTea.  Ausführliche  Besehreibang  der  Bahn  mit 
lieUn  AbbiUvngen.  (Schweiz.  Bauztg.  Bd.  16,  8.  53b) 

SchaiaUparige  /ahnradbahii  titt«cbeBi>n-And<>rmatL  Bahnliinp.'  ."^,7  km,  Spurw.  1.0  m,  II;ittle^ 
Steigung  8,7<'io>  Maximalsteigung  20''ie.  Miniinalradms  200  m.  Oberbau  und  Betricbomatcrial  ähnlich  wi« 
bei  der  Brfln^babn.  (Behweb.  Banrtg.  Bd.  lg.  a.  101.) 

8«ilhnhn  T<>rrlt«t«01i0B.  Pas  L&ngenprofil  dieser  Bah«,  ilu-s  linen  sturken  Brui  h  des  Gefill«^ 
erhalten  hatte,  um  die  Bahn  hi»  zu  dem  Stationsgebinde  der  Jura-äimplon-Babn  ffihrea  »u  könsea,  iit 
dardi  Znrftekrerlegen  des  Endponbtee  um  86  m  derart  amgebaat  wotden,  dua  dieaer  OefUlwediseL  der 
den  Betlieb  «ekr  enehwerte  «ad  gcObudete,  beaeltigt  werden  konnte. 

(Mit  Abbild.  Schveia.  Banitg.  Bd.  17.  &  U.) 
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(Ztg-     Venfau  a.  KMiKTenr.  1891,  B.  49.) 


DndilnUlMhnfB  Im  Fng.  Png  «M  dttDnicliat  9  Dnhteeabdinen  n  den  ttHOuMn  kwiiAtU- 

luiülitr  u  di  r  Hiailt  erhalten.  Die  t^ine  derselben,  die  vom  Moldauufer  luifs  RelTedere  führt,  ist  bereite 
üu  Bau  begriffen.  Femer  kt  die  ConocMion  für  eine  von  der  Kleiueeit«  zor  HaMiibiurg  »af  den  Lmmmzi- 
berg  fUirende  Seflbalui  eitheOt  worden.  iNe  bewegende  Kmft  «iid  W  beidoi  dnrdi  du  nltteli  WuMr« 
einfUInng  bewirkte  Uebergewicht  des  jeweiligen  oberen  Wagens  «lievgt  md  dudl  ein  über  eine  8eil- 
troDmel  gelegte«  IhnhtieU  anf  den  nnteren  Wagen  obertragen 

(Zti:.  d.  Vi^rcins  ■!.  Eisftib.-Vrrw.  IHIM,  S. 

Xiederwaldbaknen.  Die  GeaeUtchatt  beft^rdcrte  im  Bctrieb«jahrc  WM  auf  der  Strecke  KOdesheim- 
Niedenrald  bergwif  79948,  beigab  85197,  nnaninien  165145  Penenen;  anf  der  Linie  Aasmaondianeen» 
Jagdacblon  bergwf  19175,  beigab  15009,  maammen  34184  Fcrxonen. 

(Ztg.  d.  Verein*  d.  Eisenb.-Verw.  1891,  S.  235.) 

Trait»»ndls<'he  Bahn  System  Abt  Tun  St.  IV>«a  in  Chile  naeh  MetHl(./.H  in  Argentinien.  HBchster 
Punkt  im  Scheitel-Tunnei  3192  ni  über  der  S««!.  Ücr  Tunnel  ist  5069  ni  lang.  Längst«  Strecke  mit  Zahn- 
eebieoA  16  lim  am  Sebeiteltsnnel.  Adbleienattroeb«  Hailntabteignng  Vft*^,  Zabnradatvecke  8*|fo  Steignag. 
Spar  Im,  Bnhnlan^,'''  2-inktri. 

(Üetttscbe  Bauztg.  1891,  &.  21.  —  Mit  Abbild.  Engineering  News  1890,  S.  365.  — 
Hit  IbUld.  bgmeering  Bd.  SO,  8.  8S9J 
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fndusfrir-  und  F'ldtnihnm. 

Schmal^j^uige  Feld-  uud  Indatitrit>biihu«ii.  In  Preassen  hat  sieb  m  dein  3j£hngt*n  Z«itnaiiie 
Ton  1886—1869  dieLliwe  diowr  BnlineB  tob  hl.81<kiii  Mfid.  l89Sfan  i.  h.  iiin  mbeia  <7^o  Tendni 
Die  abüolut  stÄrkste  /oiiahine  entfällt  auf  die  Bahnen  Ton  GOcm  Spur  nii  SSI  km  oder  Mmt  90*^  IS« 
Zahl  der  LoocmoUven  stieg  Ton  95  anf  ISS. 

(Owterreieh.  Ei»enb.-Zcitg.  1890.  8,  202.  —  Z«it»clwr.  f.  Tnuuportwesen  1890.  8.  «12.  — 

Die  Stras.s.nl  alm  l-M,  S.  178.) 

Drahtwilbahiieii  bei  Bauten.  Beim  Hau  der  Eisenbalmli' ü  über  die  Eider  bei  Friedriehv 
bi4ult  wurde  eine  Drahtb«ilbahn  verwandt,  die,  trwtzdeui  sie  nur  USO  Tage  benatzt  wurde  und  Terhiltaii*- 
mKsn^  liob«  Anlagekosten  erfonlert  faatte,  ao  gUnniide  Ergebniiae  beim  Betriebe  «gab,  daaa  gegen  andcn 
Hilfseinrichtungen,  beispielsweise  feste  .Arbeitsbahnen  oder  l'':l'<  rffllining  des  Itfaterials  auf  die  Pffil.-r 
in  S«boten,  erhebliche  Ersparangen  eingetreten  «ud.  WeaentUch  erleichtert  wurde  durch  die  Bahn  die 
Ordnnng  auf  dem  Baupbkti,  wodureb  *e  AoMebtspenonal  ges|«rt  wurde,  mdiai  eine  Uudiebe  Aiila^ 
«eben  bei  «müger  nmfangreieben  Bauten  wann  empfohlen  wird. 

(Zeilschr.  d.  Ardiit  -  nriil  Ins:.  Vereins  i.  Hannovpr  l'M.  S.  5f4.) 

Feldbahnen  in  der  St  ratsboiver  Auüstelluag.  Erwähnung  einer  sogenannten  Fahrwerk»-Ladt- 
lampe,  £e  den  Zwedc  bat,  baladene  PnbrweriM  auf  P«ldbahDwag«n  dttreb  moorige  oder  auiBitflge  Gegend« 
fübroi  tu  ktanen,  auf  «elcboR  daa  Pnbrwork  mit  Milien  eifeneD  Rld<'m  rin^iilo  n  wivde. 

(Die  Stras&enbabD  1890,  S.  m.) 

V«b«r  PcMalNBbBfeseB.  Beselmibiing  der  TerschiedeDCB  Sjttom«. 

(/,ettu-hr.  f.  Transportweaen  1881,  S.  <8.) 

Heien  DrahtMUb«bB«8j«toBe.   Vertrag  wu  Herrn  Ingenieur  Fohl  ig. 

(ZeitHchr.  f.  Tniuportweeen  1690.  8.  73.) 

W*ldbaluien  in  Elitaw'LothrIngen.  I'm  die  weiten  Walddistrikte  in  den  Vogeaen  (r<I.  445771ha. 
d.  h.  mehr  tih  300/o  der  GeKainmtfläcIi'-  il'  --  r.aiblisl  aiifs'tT^fhlitwsion,  soll  mit  ^nw  Bau  V"ii  W.i Iii. ihnen 
begonnen  werden.  Ys  sind  bereit«  rd.  3t)  km  K^lcher  Bahnen  vorhanden,  die  sich  »ehr  gut  betahlt  macbec 
8ie  waren  aber  bitber  nnr  bestimmt,  Blockbols  bis  n  den  liekaliscben  SlgnBlblen  s«  bringen.  IMe 
Anlage  und  Unterhaltung  dor  Waldl  uliii.  ii  -teilt  sich  weit  billiger,  wie  der  Bau  von  guten  Waldwefsn. 
nameiitiicb  dort,  wo  e«  an  Wegehaun)at«ri«lien  fehlt.  Die  Bahnen  beanspruchen  weniger  FUtz  nnd  d«r 
Transport  auf  denselben  «fftlgt  admeUsr  nnd  billiger  wie  s«f  dm  bsstsn  W^gen.  Bs  »oIleB  innicbt 
n<M'h  etwa  ^)kn)  gcbavt  werden.  An  verlegharen  Geleisen  sind  lOfcm  vorgesehen.  In  Sebirroeck  and 
Alberschweilor  -  Iii  ti  ilif  Waldbahnen  an  die  P.  1.  Ii- i>«>nb»hnen  ansohlicsaen.  Der  Betrieb  auf  den  WaU- 
bahnen  wird  thcils  mit  kleinen  Locumotiven,  tlioils  mit  Pferden  eifulgeu.  Die  Verzinsung  des  Anla^- 
kapitalcB  beKcbnct  aicb  anf  mindestens  10<>/e  in  Folge  der  dnrch  den  eileiebterteii  Transport  cniellca 
bSberpTi  ITMtri.r.  is.'.  (Ztg.  d.  Vnvin-  .1.  Kl-enb.-Verw.  1891.  S.  75.) 

Zerlegbare  schmalspnrlge  Eisenbahn  von  Decanville  auf  der  Weltaasstelloog  in  Piria  im 
Jabre  1889  (1890,  8.  49  v.  187).    (Woebenschr.  des  Asterr.  Arcb.-  n  iDgmk-Ver.  1890.  8.  940— 

AvuKrgeteehnlidic  EiaeubaÜM^jfäme. 

GirardS  t^leitbahn  (IS90,  V- rL,'L  I.-1i  .L  r  Lei^tungsfahigkrit  di.-HT  "nalm  mit  .Irr  Lrowohn 

liehen  Rollbahn.  Der  Vortbeil  der  Gleitbahn  soll  am  grteten  bei  Bahnen  mit  langen  horiiontaita 
Strecken  and  kleinen  Steigungen  sein. 

(Mit  Abbild.    Wodi  n-rlir  .1  .  t  it.  Archr-  «.  lBgeD.-Ter.  1890,  S.  179—180.) 

Fctrotenm-notoren-ltahn ,  System  Daimler.  Ein>^  ««.l^he  wurde  n^^m  .r-iten  Male  in  Wiei), 
jedoch  nur  vorUberguhcud,  für  die  Dauer  der  allgemeinen  iand-  und  fur«twirthschaftlichen  Au8«t«U(uig 
daseibat,  mit  einer  Spurweite  von  60  cm  gebaut.  Jeder  Zug  bcatebt  ans  4  Wagen  mit  je  94  Sitaplites: 
hierin  sind  "2  Motoren-Wagen,  b-.'i  denen  die  Motoren  im  Wnirrn  ^-IVist  :ui;.'T-1>r.i.  tit  situl.  i-rfordcrlirli- 
Leistungsfähigkeit:  2000  Femunen  täglich,  erreichte  tiiwch windigkeit  15— IG  km  in  der  Stund«  Liag« 
der  Bahn  1076  m.  Ccmstrnrtenr:  Btascbinenfabrikant  Daimler  iBC^anastatfc  Gerahmt  vrird  das  sehadle 
JOalten  der  Wagen.  (Die  Straasenbabn  1890,  .S.  142,  155  u.  2I'2.) ' 

Klpctrlsche  and  Lultdrnckbnhnpn.  In  London  bewähren  sich  weder  die  electrischen  Bahnen 
mit  unterirdischer  Zuführung  wegen  zu  groivuer  Verluste  in  den  feuchten  Kanälen,  noch  Mekarskit 
LttfldnickBjstem,  letzteies  aamentlieb  nicht  bei  Stoigengen.  (Di«  StraaMQbahm  1890,  8.  SiM.) 
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Entwurf  einer  aeaen  SchtlTieiMBbaha  ron  M.  W.  ämith,  Hafaii^beriiigenieiir  in  Abordeen. 
Angabo  der  Vortb«ile  einer  eoleben  und  B«flclireibnB|f  der  nenen  CoiMtniitbn  aa  im  Rani  rea  SUiaen. 

(AoiMle«  iailwtridlM  38.  Jabv«.,  TL,  Heft  1.) 

Eine  Stnfenbahn  nach  SjrHtom  Rettins  mit  einer  mittleren  Plattform,  die  doppelt  so  schnell 
wie  die  jedencitige  Plattform  läaft,  ist  fOr  die  Weltaas8t«llong  in  Chicago  1893  geplant.  Die  doppelte 
Geschwindigkeit  der  mittleren  Plattform  irird  dadurch  erreicht,  d&sa  die««  auf  dem  Umfange  der  Rider 
dM  di«  lieaere  Plattfona  tragenden  WaftM  «aftabt.    (Mii  Abbild.  BngiiMerlng  K«m  1890^  8.  SSB.) 

XL  Strassenbahneu. 

Die  Enjrhnlssp  den  Pptri«»b<»s  der  französischen  Strawen?);i!ircti  im  Jahre  18S8  (vrrcl.  IRW,  fd  ft  !). 
Uesammtliutge  726,54  km,  mittlere  Vertinsung  grteste  Vemn^uug  2&A'*lo-    t><?>'  Artikel  enthält 

viele  intereunto  und  werUiTolle  ttatiatiMbcn  Angaben  «ber  Anlage  and  Betriebdieeten.  An  Seblaaie 
werdeo  die  frantaiacben  StVMMiibaliiMn  mit  jenen  in  Irlnnd  und  Gro.Habnf.uiiiii'Ti  Terglichen. 

f  Aiinales  industriellen  lö'JO.  I,  S.  5?,  90  n.  124.) 

Der  italientvebe  UeHetzeutnarf  Ober  .Strusäcnbahnen  mit  wechanischer  Zugkraft  uud  Vicinai- 
bafanea  Jet  wOrtlicb  wiedergegeben  (Die  Stranenbabn  iSSy,  8.  131.  137-  n.  145.) 

ZU  ScfeatiMIrMia  den  IflBrlaMüiMriflbea.  8tatietl«die  Angaben  Uber  die  IM  und  Art 

der  Unfälle  im  Betriebt  iler  «jmssen  Berliner  l'ferdebaliii  v  .n  Dr.  K.  Hil^e.  Die  gros-sere  Zahl  der 
ZuMunmenitönie  wOrde  Termnthlicb  wegen  der  drohendtm  harten  iS träfe  Termieden  worden  wiu,  wenn  die 
Pferdebahn  unter  dem  Sebutse  der  S§  3IA  und  SIC  dae  BtiafgaMtebnehee  atlnde,  wahrend  die  jetzige 
geringfügige  Strafe  wegen  Fahr-  oder  StrassencuntraTentlon  dem  IJebermuiho  keine  genügende  Schraalw 
zieht,  aumal  die  Thfil.  r  fii.lit  i'iitiluiit:>'!''ii'j-  mikI  (Die  Strasoenbafan  1890,  S.  138.) 

Saaeeaeaachaftea  nlt  beschränkter  Haftpfiohl  aU  ätnuaeobabD' Betriebe  •Unternehmer  von 
Dr.  K.  Eilte.  In  maneben  grOaaeren  Orten  wird  seit  Jahiea  Tergeblieh  eiae  Streaaeabahaanlage  geplant, 
weü  nriaehen  Gemeinde  and  Unternehmern  <  iii<  Kinik'un^  nicht  in  erzielen  ist.  Einen  Ausweg  bildet  das 
neue  G<4n<>A8cnf«<hnf(ü?e«ietz.  Auf  Grund  desseltt-ti  «Mirilni  '^ich  diejenigen  Geschäftsleute,  die  das  grösste 
Interesse  am  Zustandekommen  einer  solchen  Bahn  haben,  zu  einer  Genossenschaft  mit  beschränkter  Haft- 
pflidit  n  wrUndan  haben,  deren  Zweck  ^  Anlage  aad  dar  Betrieb  ehier  SIraaaenbabii  wlia.  Dabei 
wttrde  jcdfr  Onns^enschafter  als  Gemeindeangehöriger  der  beste  ond  stnii;;>fo  r'^nlrollrur  Pptricbcs 
und  seiner  Einrichtungen  sein  i  Ton  der  Uemeindevertretnng  w&rden  billigere  Bedingungen  zu  erlangen  sein, 
da  der  Oewion  dem-Orta  TerbUeibe  a.  A. m.  Nebenbei  wird  aaebgewianaB,  daaa  StnaaenbalineB  aaeh  dam 
noch  Verkehrsgewerbe  in  Sinne  der  Gewerba-Ordaimg,  f  S7,  bleiben,  wenn  sie  2  benachbarte  Orte  miV 
dnander  verbinden.  (Die  SfraÄ.-nliahii  l«f»0.  SV  ISCJ 

italienische  Straaaenbahn^Vereinignng.  Bericht  aber  die  a.  Üeueralrersauimlang  derselben,  in 
waleher  einige  allgemds  wiabdge  Ragen  besprochen  worden.  (Die  Stnaaenbahn  ISSO,  8. 186  «.  199.) 

Vaber  Baku-  ud  HMhbntea,  avirle  Betri«btmltlel  nr  BInmmtafeMa«  Sehr  awflUirliclie 

WiedereaVc  ^  s  Vertrags  von  J.  Fi  s  >  h  >^ r-Dic k  im  Architekten-  and  tngenlenr-Ternn  la  Berlin  (veigl. 
1890,  &  31)  mit  vielen  Abbildungen  und  2  Tafeln. 

(Olaaer'e  Aniahm  1890,  Bd.  27,  8.  149-131,  176  a.  198.) 

DI«  ITBnnfIbrIwrkalt  das  Wegfalla  Jadar  OaBtraUn  im  StreeMmbahnbetriebe  wird  auf  Gmnd 

der  Erfahrungen,  wonach  Unterschlagungen  seitens  det  Poblikan«  durchaus  nicht  so  selten  sind,  als  maa 
erwarten  sollte,  von  Dr.  K.  Hilse  nachgewiesen.  (Die  Stro-s-senbuhii  l^l'O,  S  •?or» ) 

Antrag  der  Deutachea  Fferdebahnen  au  den  Beichütag.  Von  fast  srimmtlichen  deutschen 
Pferdebahnen  ist  an  den  Reichatag  ein  Antrag  eingereicht  worden,  beschlieeaea  la  wollen;  1)  aaa  Rück* 

sieht  für  den  öffentlichen  Stra.ssi-nverkehr  und  die  Hicberheit  der  die  Pferdebahn  benutzenden  Staate- 
bflrger,  sowie  zur  Abwehr  ?on  Gefahren,  welche  Fabigästen  und  ätraotenglngem  fflr  Leben  und  Gesundheit 
ana  einer  bOewatig  oder  leichtfertig  Teniraaehten  8t9mng  de«  Bahnbetriebes  drohen,  die  Nothweinllgkeit 
anaaerkennen,  den  mit  thierlaeher  Kraft  betrit  lienen  <StrHi$!>i>iibahnpn  den  gleichen  Bechtsfchntz  zu  Theil 
•svrrfif>t!  rn  laMKcn,  welchen  ?;n!i-lie  mit  mechani.-icher  Triebkraft  bereits  geuiessen,  2)  demzuf'ilpe  die  vtm 
der  Keicilsregierung  eingebrachte  Strafgesettvorlagv  betreffend  i^rgäuaung  de»  Strafgesetzbuches  §  317  fl. 
MiMhrfft  f.  Leed- a.  ttnHMtekMi.  |5 
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dahin  xu  erweitern,  dass  die  ^trafrccbtlicben  Vürschriften  zum  Schutze  der  Eüenbahnen  femerhia  anch  auf 
die  PffidebaliiMB  mrnwShur  and.  17«1wr  die  HotiTirnn|r  lieh«  Qadlfl. 

(aUser's  AnDilen  1890,  Bd.  27.  S.  223.  —  Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb^Verw.  1890,  8.86S.— 

Ii--  <iiH.^.:.iiliali;i  ISDO,  S.  '^n.) 

Ueber  die  TrainbaliDeii  mit  MuMchlueubi^trieb  und  die  wirtbschaftlichen  Eisenbahnen  in  Italien, 
AttsAlbrliehe  Vi«deiy»li«  rin«i  Beridit«  der  mr  Prtftiag'  d«r  TwbiltBitw  d«r  olwo  geuniiteB  Bidiiiai 

TOD  dem  damaligen  Bauten  in  inixt*r  berufenen  Coniiuission,  de.s  auf  Grand  dieses  Berichtes  der  Dcputirten- 
kanuner  r<ir^'ele);ten  Gesetzentwurfes  und  der  äeit«nä  der  .Asaociasion«  tnunriaria  lUliao»'  Torge»chlageaen 
AbäuderunfTcn  der  Regierungsvorlaf^e.  Di«  'Wichtigkeit  der  betrefTenden  Bahnen  fflr  Stutt  und  Gemende 
dSlfte  darauf!  erhellen,  dass  am  1.  Ootuber  I.SS8  4.5  derartige  Bahnverwaltungen  mit  III  Linien  und 
vmmam  2265  km  Baboläng»  bestanden,   (Nach  Oesterr  Zeit»chr.  f.  Eisenb.  u.  Dampfschiffe  in  Zeittebr. 

f.  Transpurtw.  1890,  S.  220,  233,  245  u.  2W.) 

Dl«  «Bffliidira  StmMkltlBM  im  Jabra  1889.  Wahrend  di«  GcMunratläng«  dw  Stnaambabiwi 

des  vereinijrten  Künifrrciche.s  1879  erst  590  km  betrug,  belief  sich  dieselbe  1889  auf  1521  km,  Ton  denen 
391km  den  Gemeinden  und  I130k;ji  rri\ata'fw!!«!hnfti'n  gehörten;  auf  England  und  Wales  entfielen  von 
der  GääaiumÜänge  1220,  auf  Schuttland  lü.i  und  auf  Irknd  17Gkni.  An  Betriebsinitteln  waren  270C0 
Pferde,  580  LoeonotiTen  nnd  384A  Wagen  TMrbaDdens  di«  Binnabmen  bdielba  eieb  bei  dneiD  Terfcebr 
von  477506268  p.  r«nr  n  n^if  WKWl  lsO  M..  die  Ausgaben  auf  4.i.'{33Ci'0  M  nnä  d.  r  TV!i^  rsrhn>-  auf 
1427Öäfi<)  M.  An  Anlagekapital  sind  -2Ä40925äO  M.  Antheiiacbeiue  nnd  108465020  H.  Schuld  verschrei- 
bangen, maamnien  also  36S5S7800  H.  genehmigt  nnd  daTtm  199237860  H.  anf  die  Antbnlaebein«,  aowie 
78911900  U.  anf  SobnldTerBehteibwigen  eingctablt  worden. 

(Ztg.  d.  Verein»  d.  Eiaenb.  Verw.  1891.  S.  215.) 
Zum  25jftbrigeB  Jabilftum  der  Dentüchen  Stna§enball]lb«trl«b«.  Den  knrzcn  statistischios 
Nadirkhten  des  Aaftatzeii  entnehmen  wir  anter  Hinweis  auf  fMfaere  Artikel  (1891.  B.  48)  nur  noch  die 
XachrioTit.  die  erste  Hahn  auf  der  Strasse  .Unter  den  Linden'  bis  lli^'lwigskirche  durchfahren 
sollte,  und  dafdr  bereits  als  geeignet  befunden  war,  das«  ea  int  letzten  Muuient  jeduch  den  Tageeblitteni 
gelang,  die  Oenebnifrnn^  fbr  diene  Btretae  ««  bintertirelbe».  An  Seblowe  wird  audi  Inint  der  gmew 

wirllMchaftlirli.'  Kinfliis^  ,]cr  Str.i--.  ntvain.'ii  luTViirf  linbrn.  (I^lv     r;issfiili:iliti  1890,  S.  202.) 

FiülCBndiKajuig  Jahre  Tramwajr  in  Wien.  Angale  der  allmählichen  Eotwickelong  dea  Wiener 
PreidebahBTcAebMa.  (Di«  StnuNobate  1880,  8.  808.) 

SImaaeababB-lleralbgMianeiMelikfl.  Der  Jabreeberlefat  denelben  fttr  1889  welet  179  Betriebe 

mit  34.109  besehriftii.'-f.'n  V  r-  um  luif,  deren  anrcchnungsfuhige  l/ihnc  1263560^  ^T.  Ix  tr  it:,  n.  Unfälle 
gelangten  820  zur  Anzeige,  vun  denen  48  enttwhädigungapflichtig  wurden.  Im  Ganzen  kamen  154  Eut- 
«hadigungen  mit  41274  M.  sor  AnnaUang.  Die  Umlage  betrag  101821  K. 

(Zeiteebr.  t  Tteiiaportweani  1880,  8,  8t«,) 
KoHten  der  Kraftab«itnigrag.  Naeb  der  .Bevue  intenatlonal«  dea  ninea*  «ind  die  X«iteD  der 
KraftQbertragiuig  in  Frca. 


bei  10  PferdekiMten  anf 


1 1000  m  5000  m 


bei  50  P.  8. 
auf 

lOOOmlSOOOm' 


bei  Sailbetrieb  

,  electrisdiem  Betrielw  . 

,  bydrauliseboin  Betriebe. 
,  l>nickluftbetrieb  .  .  - 


1,77 
121 

2.90 
8,98 


4,69 
8.84 

5,29 
4,66 


i,95 
2,07 

1.87 
2,29 


2,C>5 
237 
3.02 
2,99 


iianach  isi  die  tleotri.schc 
KraftülKrtragung  auf  grö^aem 
Entfernungen  und  bei  grösseren 
Kräften  criieblich  vortbeilbaf» 
ter  als  die  Kraftftbertiagmig 
auf  anderem  Wege. 


(Eleclroteohn.  7,eit»chr.  1890.  S.  574.) 
ruansführlMrlieit  des  neuesten   Krla^se.s  des  risterreichi.«chen  llandelsministers  bezOglich  der 
Sonutagsnihe  im  Stra^Henbaluiverkehr,  wesentlicb,  weil  bei  der  ätraKScnbahn  (a»t  nur  Personen  verkehr 
verbanden  iat.  (Die  Straeeenbabn  1880,  8.  8S8.) 

Die  Bern fsr ereine.    Die  Grfindung  jiiilelier  wird  unter  Angabe  der  vielen  zu  erreidienden  Tei^ 
heile  auch  f&r  Strassenbahnen  dringend  empfohlen  vom  Kreiegerichtsrath  Dr.  B.  Hilae. 

(Die  Straasenbahn  1880,  S.  888.) 
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Eine  Erflndun^  nm  Beinlgea  der  UeleiM.  Kum*  Bescbrdbaug  iön  Äppar&tes  vou  ächiuidt 
oad  Wttnaeh,  dar  müm  Aiif«rdaniii^  gtoOgai  mU  (Patent  Nob  SMS  twi  1899). 

(Die  S'trti?5.-nlirihTi  ISftO.  ^^  243.1 
ttabitX'Decken  in  Vl«btttäll«n  haben  lich  gut  bewührt.    Die  Scb&IIdäiupfung  üt  bei  einfachen 
Baibitiiriaden  gleich  deij«tiig«a  einer  if«  Stein  eUrten  Ziegelinuid.   Doppelt«  BnUteiribid«  mit  Lnffc- 
iüulirschicht  genflgen  allen  Anforderungen  an  grttaeeM  SehaUdAnpfung.  Insbesondere  hat  tiich  der  Rabite- 
paU  nocli  Ar  LfiftnnipMhlote  bew&hrt  (Deatacb«  Banstg.  1Ö90,  S.  175.) 

Bai  Sstartremta  der  Pferddwkn  M  8eitlMWeU«r  hat,  nach  Erfahrungen  in  Danzig.  einen 

schädlichi^ii  Rinfluss  riiif  die  Fort-  ntwickulung  mn  Bäumen,  sodass  es  nicht  gp«!chefir'n  darf,  sobald  die 
QekUc  BanmpÜanznngen  nur  einigeriuaaäH«n  nahe  kommen.  (Die  Strassenbahn  1890,  8.  225.) 

BrealMier  StrMSeaciMalNilin.  Im  Jahro  1890  Warden  im  gaaien  7fi76178  PenoB«!  befördert, 
gegen  7.V299I1  Personen  im  Yoijahre.  Die  Gcsammteinnahme  betilft  934808  lt.;  ea  Icaan  daher  eine 
IKridende  Ten  6i/>'/o  (Sfe»  i%  in  Voijaiire  rertheilt  werden, 

(Ztg.  d.  Vereiiw  d.  Ei««nb.-Verw.  1S91.  S.  157.) 
■•Mtaii*AllMMrFlerd«baliK*G«MllMilMdl.  tn  der  an  37.  Fehraar  d.  J.  abgebaltenen  Oeneiat- 
▼eranninliing  vqrde  die  Toig'eaehlagene  Divideode  von  13%  genehmigt. 

(Ztg.  d.  Verainx  d.  fiisenb.-Verw.  1891,  8.  214.) 
H^|lfffil|f  PHiiMWtel»    Dtx  AnfaicliteEatb  beecitloes  die  VertheOan;  tiner  Dividende  von  6% 
aowie  die  IMiBfanng  dca  Aetienkapitala  nm  75000  H.  vorzuschlagen. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Ki.nenb.-Verw.  1891,  S.  214.) 
Magdebnrfer  Stras^nbahu.   Nach  dem  Jahnssbericht  für  1890  wurden  befördert  7375202  Per- 
aonen  und  daltr  819  ISü  IL  gegen  77248S  H.  Im  Voqabre  vereinnahmt  Die  Oeedleehaft  beaasa  Ende 
da  Beriditjabrea  883  Pferde  nnd  100  Pereonen wagen.  Die  Actionäre  ^rh.nhrn  n^',,  l>ividende, 

(Ztg.  d.  Verein«  d.  Eisi'nb.-Verw.  ItiSl.  8.  176.) 
BiMinirhiCBMr  nh—nrtnbi    Seiten*  dce  AnlUebteraCbee  wurde  die  Dividend«  fBr  daa  abge- 
Uufene  äeeebftft^jabr  nnf  l^k  featgeaetst,  gegen  5*/o  im  Vorjahre. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eifenb.-Verw.  1891,  S.  140.) 
Dte  droaae  Berliner  Pferdetfienbnkn-GeaeUMhnrt  erzielte  im  Jalire  1890  eine  Roheinnahme 
Ton  l89iS3826  M.  Demnaeb  «teilt  aieh  die  von  der  Stadt  Berlin  fttr  das  Jahr  1890  sn  aahlende  Abgabe 
naeb  dem  SntS  ven  nnf  1048687  M.    Dividende  12i/s°/o.  wie  im  Vorjahre. 

(Ztg.  d.  Vereiutf  d.  ]useub..Verw.  1891,  S.  119  u.  140.) 

  « 

Ibmbnrger  StnMMnelsenbahn.  Nach  dem  Gescb&fUberlebte  Warden  im  Jahre  1890  znaammen 

30062397  gegen  2930.^0.^6  Personen  im  Vorjahre  beHirdi-rt.  Die  Einnahmen  betrugen  3943435  (3809048)  .M, 
Die  Auggaben  SlO'^n.'^-:  (in^itDlT)  Von  dem  Uebersehuss  in  H.Uie  von  S35503  (S28101)  M,  wanl.i, 
402546  (467926)  M.  zu  Abschreibungeu  mwendet,  21C18  (18S0S)  M.  dem  Keawsrvefwiids  lugefUhrt  und 
80565  (17108)  H.  als  persBDliche  Ciewinaantbeile  gesablt  Die  tnr  Vertbelinng  gelangende  Dividende 
b'  träjrt  fi^iVi  mit  SftoOOO  M,  l' >,'■  n  '"/o  im  V(»rjahre,  Der  Hericht  hebt  hervor,  das«  es  gelungen  ist, 
den  Gencralrcrtrag  bid  1915  vcrlüngcrt  sa  erhalten.  Das  Actieuka|>it»l  betiffert  «ich  uuvenüidert  auf 
66d0000  M.;  an  PrioTititen  sind  8959000  H.  im  ITmlaaf.  Zwecks  rebenmhoie  der  Grossen  Hamburg- 
Altonaer  .Strasüeneisenbahn-lieüellscbuft  sollen  jetzt  I  800U00  M.  neue  Actien  und  I  Million  Harb  neoer 
Prioritäten,  anssetdem  noch  1  Million  weiteie  Prioritäten  zur  Ausführung  neuer  Anlagen  aa^gt'gelMn 
werden.  (Ztg.  d.  Verein«  d.  Eisienb.  Verw.  1891,  S.  2611) 

Ctenbcitnr  Betrieb  bei  StraneBbnhBcn.  In  Ontario  ist  auf  einer  rd.  10  km  langen  nnd  durtb- 

sehnittlich  P/o  bi»  8*/o  steigenden  Haupt-striis.se  eine  Stnissenbabn  eiugeriehtet,  die  anfwärts  von  Pferden 
gezogen  wird;  abwärts  erfolgt  die  Bewegung  durch  dif  .Schwerkraft.  Die  Pferde  werden  dann  in  einem 
I'^'oen  Wagen  roitgefabrt,  der  anter  dem  I^ferdebabnwageu  aufgehängt  worden  kann. 

(En^erinf  New«  1890,  8.  5S3.) 


KaMbahnen. 

m  C'hicagoflnss  zn  Chicngo.  Be«chrcibnug  d«r  baulichen  Anlagen. 

(Mit  Abbild.  Noavellc«  nnudea  de  In  coastmction  1890,  S.  191.) 
*  15* 
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CIasel«iBife  MllMla  alt  KaM  ohne  End«  in  BeUerill«.   Sparwaite  1,0  n.  lAage  3,02  km. 
giUmbi  SUigang  l&^lm,  Ganze  zu  oberwindende  HVlMPdiffcreiu  68  nu  Badien  von  1300 — 2100  m.  Dtr 
t'nnzo  ("Utfrbfin  nilit  in  cin-'m  Kuiinli-  V"n  Omontmauprwi'rk,  die  Kinn«'  winl  gebildtt  dwcb  8 
Daa  aus  SUhldrähten  bestehende  Seil  ist  30  mm  ütaric,  4,2  km  lang  und  wiegt  IS  t. 

(MU  AbbUd.  QMi9  örü  18»,  Bd.  17.  &  177.  -  Die  StiMMnbahB  1890,  S.849  o.  S&7.) 

Dani)  ipra  in  haJut'-n . 

Die  DaiiipfstriUiseRbabtt  von  Lyon  nach  Nenville  wird  mit  Kowan'achen  Dampfwagen  betrieben. 
tiAnge  16,8  km.  Spur  M3Sm,  Udnster  Radiiit  26,4  m*  grOacte  8taipni|r  SS^qt. 

(G4me  cItü  1890,  Bd.  17.  S.  104.) 

DanpfwaceB  Sjateu  Bowan.  Entgegnung  des  U.  liklienkamp  auf  den  Artikel  des  Ucm 
ObemiMshinenmdBleni  Gieeeok«  In  Jahrgang  1890,  8. 38  dieeer  Zeftnihrift.  Terlunr  fallt  die  fHdMtai 
BehtaptangeTi  im  Wesentlichen  aufrecht.  Er  will  eine  neue  Type  des  Wagens  einführen  und  bleibt  bd 
4^  Ansidit,  da»  der  &ow«n'acbB  Keaeel  ffkr  Stnoenbahnen  beasw  ist,  als  der  T^nroinnfirkciwel. 

(Die  Stiawenbahn  l%dO,  Ü.  170.) 

DmapflrawlMliiMB.  Elae  aett  1681  bedehende  ZweiggeaeUMluft  d«r  .Compagnie  ginttüt  im 
Cheniins  de  fer  seconilüir'fs  ürn^M  l*  th  trcibt  in  der  I^rotini  Brescia  in  Italien  die  Linien  Pr. -.-i.i-Orzinoori 
SUkm,  üreflcia-tianiune  20  km,  Brescia-Vestone  50  km,  sowie  eine  Absweigung  mm  tjardasee  Ton  9kB 
Linge,  laMmmtn  109  ktn  ZtempftnuoabtluM«  («nd  noch  5  kn  Pfevdebahnltnie  in  der  Stadt).  Der  Wageepaifc 
bectebt  »U8  22  Tenderlocomotiven.  50  l'ersonen-  und  150  Güterwagen,  »owi-.'  U*  W;it,rrn  för  Pferdebetrieb. 
Im  letzten  HetriebHjalire  titi  'L:  ili«'  H  'li.  uiiiahiii.  für  .las  ,Iatir  und  km  auf  5617,6  M.  und  die  Dividende 
mf  i^li^lo.  Femer  ist  eine  2:)  km  lange  Daiupltrainbahti  Aruna-Grarelluna-Tuce,  welche  der  Simploastra^c 
folgt,  genebmigt  worden.  (Stg.  <L  Vereim  d.  £iMBb.'Tenr.  1891,  8.  68.) 

FAeHrischc  Bahnm. 

Dl«  AawMldaBg  iw  SlMtrldtlt  für  den  Betrieb  der  Eisenbahnen.  Ringehende  Wiedergabe  eines 
Vurtrage«  von  Frank  J.  Spragae  oadl  der  ,8treet-IlaUwa}-Gaz«tto'.   Danach  haben  die  Neuerungen  und 

Verbesserungen  Acr  Aci^nniulatoren  e»  wühl  ermi^plirlit.  ilx-^  l  in  Werfen  der  Platten  wunii;.  r  leicht  ein- 
tritt und  da««  die  Hattcrie  im  mechanidclieu  Betriebe  nicht  m  leicht  leidet  Sie  haben  auch  zur  wesent' 
liehen  Henbeetiug  der  Hentellangskeetcii  TenahHong  gegeben,  m  daaa  die  Fnge  d«r  UntailMltng 
der  Accumulatoren  nicht  mehr  so  schwierig  ist,  wie  vor  1  bi*  i  .Taliren.  ru  ltlicLc-n  ist  das  r.^rhfiltiiissmisdg 
hohe  Gewicht  und  die  Nuthwcndigkcit  der  sehr  eorgiUtigen  Handhabung.  Kretenes  macht  die  Uebet» 
Windung  grSrnter  Steigungen  unmöglich,  so  daas  noeb  durehgraifende  Verrollkemmnniigen  iiBthig  weiden, 
bevur  der  Accumulatorenbetrieb  concurr<  n/tahi^'  svinl  ri<  r  Artikel  enthält  einige  geecbichtlichen  An- 
gaben über  das  System  S  )i  r  a  u  ,  ülj.-r  C'.u-  \"ijr;ti'Jil,-  c]i;-ctri-<rlieii  Betriebes  w.  s.  w.  Vii-r  übliche 
Spannung  bei  den  elecirischen  Hahnen  beträgt  4UU— 4ö<i)  Volt.  Die  Erfahrung  svli  ergeben  haben,  daM 
dn  Stroin  von  diesem  Potential  Ar  daa  menacbliche  Leben  nngefibrKeb  ist,  daas  VnAlle  Ten  cJaigcr 
Pi'ilp/ntuni,'  (Lifiei  iiielit  vürkomiTien  und  daher  die  Gefährlichkeit  nicht  erheblich  ist.  XeuerJingrs  sind  von 
electiischen  Bahnen  Steigungen  bis  l4(*/o  überwanden  and  Geschwindigkeit  bis  32  km  in  der  Stande  mit 
dem  gewobnlieben  Flanschnde  in  Vorstadtatnuaen  «leicbt  worden. '-  8ebr  ebigebend  werden  die  StOnmgea 
beh.iiiüelt  wrMii  lurch  die  Anlage  der  electrisdieii  Hahnen  für  den  Tel-  i  honlH  trieb  durch  Inductiuu»- 
wirkung  der  .Stromkreise  der  electrischen  Bahn,  sowie  dadurch  entstehen,  daas  beide  Betriebe  die  Erde 
zur  Hückleitung  benutzen.  Für  die  Strassenbahn  wird  ein  Reeht  lur  Benatznng  der  Strasse  in  .\nspnieh 
genommen,  wihrend  die  Telephonleitungen  daranf  beiw.  dann  nur  geduldet  seien.  Thatsächlich  Bullen 
die  KUgen  von  Telephongesoll«<'haften  [reffen  den  Bau  und  Betri»"')  J'T  electrischen  Batiiicn  o.l.  r  auch 
nnr  auf  Schadeuersatx  stet«  abgewiesen  worden  sein.  Durch  Anlage  einer  besonderen  metallenen  Huckicitusg 
für  daa  Telepbonnets  »ollea  die  üebeletlnde  so  gut  wie  gawi  gehoben  werden,  zur  TttUigen  Anfhebnng  der 
uU  gering  angegiberien  Itiductinnswirkungen  wiinle  eine  uberirdi.sohe  Rflckleitung  auch  für  die  Stras«n- 
bahn  erforderlich  werden,  wodurch  das  ganz«  Einleiters/steni  iiinfUlig  werden  würde.  —  Znm  SchlnsK 
wird  die  Anwendung  der  Blectricität  auf  Hauptbabnen  behandelt  nnd  die  MBgUehkeit  denelben  für  ge* 
wisse  FUle.  lianpMehUeh  für  den  8chnelhU)^verkehr  zwischen  grossen  St&dten  nachgewiesen. 

iZeitschr.  f.  Tr.in-i...rtw.  l«f»0.  S.  14.'.  IRl,  ICT,  18?  u.  19ß.) 
Electriacher  Botrieb  im  l^uudouer  Strusücnverkehr.  .Nach  einer  Verfügung  des  englischen  UandeU- 
amtea  sind  obetirdiscbe  Ldtvngfn  nnr  nnsnabnaweise  iwnlaasen.  Denmifolge  wird  dert  Ibat  nnr  dar 
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Betrieb  mit  üaminelbatterien  eingeführt  werden ;  «lie  North  Metro(tulitan  Trunbahn-Uesellsdiatt  zahlt  der 
Bleetrie  Tiaetion  GamiMBj  für  He  fmlliiflg  in  DetarM»  fiaoiiiiBeiMD,  aiit  AecmakfatM  -gopdilea 

6  Wajfcn  auf  <?<t  I.inio  nach  Barkini^  2.4  Pf.  fßr  tias  Wap^nkiJumrler.  oiti-rMieuslicTi  des  Ffiliri  rluhtis. 
d.  i.  0^  Pf.  weniger  aU  die  fietriebskosten  auf  den  soiutigeu  Linien  der  Gesellscbaft  betragen.  Der 
Bfltritib  irird  «aiter  MUg«deiiiit  «ttda.  {Cwtnlbl.  i.  Bfevvtfw.  18BQ,  ft.  455.) 

BiMtriMh«  AtniwabahB  1b  mi»  (1891,  8. 64%  Wiedergab«  tou  Vorbtadlniigeii  mul  der  wich- 
tigsten BeütitinTiini^'i-n  ih-s  Vertrages  der  Stadt  tnlt  il^r  A!lp>nnritif n  Fli^rfriritrilN-ntsj'llipliRft  in  Perlin. 
Alü  Betriebskosten  werden  26  Pf.  fttr  den  Nutzkiloiuet«r  gcrvcbtiet,  dargn  entfallen  auf  die  Zagkraft 
13  Pf.  Die  Stadt  erhltt  die  Aalagvlcetteu  mit  S*/i«/o  TeniBet  wid  aanerdem  l5*/o  dai  ReingewlMt. 

(Die  Stnasenbahn  1890,  S.  133,  140  n.  261.  —  Zeiteehr.  f.  Traosportv.  1890, 

ä.  305,  317,  881  n.  S48.) 

DeetrlMlie  8tras8«nbaliii«n  im  BvffUo  M.  T*  Nacbdem  *ich  die  vor»chiedonen  Stranibcnbahn' 
Cleselbchaften  in  Bnffido  vereinigt  ttaben.  wird  da«  StranenbabRiieti  bedeat«>nd  ervtcit<>rt  nnd  EleotrieiMt 
nls  Bf  frifVtj^kraft  verwendet  werde«.  Narh  Aiiübau  dos  g«iir.t>n  Syst<-mi'H  wird  e9  170  km  (i'-li  isf-  umfaMen, 
anf  denen  täglich  300  Wagen  verkeltren  werden.  Di«  Kraftatation  wird  eine  Anlage  erhalten,  welclic  eine 
GeMHBVtleittwBgfMilgltelt  ▼««  UOO  P.  8.  Imltaen  wird.  Ptlr  etwa  i/*  der  Stncbe  wefden  die  Leitanga- 
jifoaten  in  der  Mift»  c.iifLr.  sti-IH  l><  i  <>iner  Spurweite  der  fieloiM  von  I  Sm.  Hii  Speiseleitungcn  werden 
im  ülgomeioea  in  unterirdischen  iCauftleo  Terlegt  werden.  Die  Speiaeleituugeu  —  beaUwlirte  Blei-  oder 
Jvtakabd  —  dnd  ntt  dem  CentaetroIleBdraltte  ia  Abetladen  von  etwa  800  m  Teibmnden. 

(Electrotechn.  Zeitschr.  1891,  S.  131.) 

Electrischc  Strassenbahnen  Im  ScbneMtnrm.  T>ie  Bu^tuiier  clec  tiiscfn  n  Stia>>.i'nT-ii}inen  sind 
im  Scbneesttinn  stecken  geblieben,  weil  keine  geodgende  Kraft  disponibel  war ;  danach  sind  die  dort  ge- 
macbtea  Anoahinaii  n  Uein  gawaaen.  (Die  StiaaMnbahn  1890,  8.  161.) 

tieraer  Stras8enbahii<Actien«GeM)llf*ohaft»  Das  Actienkapital  der  im  Februar  eonstitnirtcn  Ge- 
Seilschaft  betrft;;t  1800000  M.  Die  l/vcall>ahnbau-  nnd  BetricbB-Geselhchart  zu  Hannover,  Hoistinunn  &  Co., 
welche  den  Betrieb  der  Linien  ttbemommen  bat,  ertheilte  der  Allgemeinen  Electricitäts-liesellschaft  in 
Berlin  deo  Aaftng,  den  daetrlaelMK  Betiiei»  fHr  die  Btreimbaha  ta  Gen  einnuiehten.  Die  Angffibrnng 
erfolgt  nach  der  von  der  Allgencinan  ElectrieititB-Ge^icllschaft  angewandten  Attordnnnu'  mit  n)>enr<1i«cher 
LeitottgafOhrang.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  £iMab.-Verw.  1891,  ».  140.) 

Meetrlaebe  BribiM  mit  OI«f1«ita»i>  Oegea  dieee  erbebt  eieh  gaos  unerwartet  ein  neuer  Bi»' 
''l'riuh.  Derselbe  gebt  Ten  der  Peserwehr  »m,  weil  die  Leitnngen  den  (iebrancfa  der  it«  rn  u.  s.  w. 
vethindern  würden.  (Die  ätrawenbahn  IbdO,  S.  171.) 

Pv»befUkrt  mit  elaen  «l««triMhen  Wagen  in  Berlin  (System  Sprague).  Der  Wagen  konnte 
bei  V<dl6r  GcadiwiBdigkeit  anf  .'>-  6  ui  zam  Stillstand  gebracht  werden,  bei  nicht  zu  schneller  Fahrt  schon 
auf  2  m.  Entgegen  allen  bisliprigen  Berichten,  in  denen  stet»  von  fast  Tölli^^i  r  (llrriitisi  hlniitirkeit  der 
tilectrischen  Bahn  gesprochen  wurde,  heisst  es  in  der  (Quelle:  .Das  Ueriuttcb  war  nicht  grosser  aU  bei 
«iiMini  gewdbnlieben  Pferdebabnwaffea,  ao  lang«,  man  lieb  im  Inaera  de«  Wägern  befand,  aaf  den  Perram 
nbev  war  ea  bedentender.*  Daa  Pahngii  aelbit  lell  ein  aBgencbmes  sein. 

(Die  Stni««>nbahn  18U0.  Ü.  S09.) 

nactriaeb«  8traaM«Mui  von  Ja r mann  (Sammlerbetrieb].  Ifaeb 

(Kl*H:trot«hnischer  Anzeiger  in  Zcitaebr,  t.  T^aupartw.  1890,  S.  265  n.  1891.  8.  12.) 

Die  Zaknnft  der  electrliichpn  Ttahnea.  Sprague  glanbt.  daüs  aach  die  Hauptbahnen  in  nicht 
zn  ferner  Zeit  electri^ch  betrieben  werden  und  hat  dafür  ein  b«*gndures  9  Leitersystem  constrnirt,  um  die 
BitfMmnagen  der  Stationen  grtanr  balten  an  klbmeo.  Die  Zige  werden  in  einnlne  Wafan  an%e!Mb  die 
in  linnn  n  '/svi-rlii  nr  1    1  Ii      t  n  n<i  I  -  f         sollen.  (Die  Strassenbahn  1890,  8.  8I0t) 

Eleetrücbe  StraMteubahn  ü>f»t«m  Thomson-Houston  in  Bannen  (1891,  ä.  55). 

(Zeitaebr.  f.  Traneportw.  1801,  8.  4.) 

Verbreltang  der  electrUchen  Stnusenbahn  in  Amerika  und  Neuerungen.  Zur  Zeit  bcst.'ln  n  Iti 
Amerika  nur  44  Kabelbahnen,  Ton  denen  die  erste  1873  erötTnct  wurdu;  dagegen  bestehen,  nachdem  erst 
(t  Jahre  seit  der  Inbetriebnahme  der  enten  electrtseben  Bahn  in  Clereland  nach  dem  Syetem  Bentley- 
Knight  verfleeeeo  sind,  zur  Zeit  bereits  865  deetrlsche  Bahnen  mit  Aber  SOOOkm  Bahnlinge  und  mehr 
als  30<X)  Motorwagen.  Mehr  ails  250/o  sämmtlichpr  anri  rikatii<ifh>»r  Strassenbahnen  sind  bereits  elci  1ris<'lii< 
Bahnen.  Die  Strvmzufttlurung  geschieht  fiut  ansschlie.sslich  oberirdisch.  In  letzter  Zeit  ist  man  bestrebt, 
ftatt  dar  Utherigea  8  Motoran  fttr  Jeden  Wagen  anr  1  Motor  «nnwenden  mid  ümu  veiMfltnlnmisaig 
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langnoer  Imvfeii  n  lumen.  lo  i$m  nur  tmt  «inlwli«  Veberaetnuig  nUlii;  wird.  Bei  der  Eicliineytr 

Streetcar  ist  sugiir  eint-  ilin-cte  Kuppelang  des  Motors  mit  den  Wagenacbüen  aiugeftthrt.  so  das«  der 
M<-Utr  nur  diHs.jlt.p  Anzahl  »on  Umläufen  macht  wie  die  Wagenriider  (60  -120  in  der  Hinat«  bei  ein« 
ilaximalleigtoDg  von  30  P.  S>  und  ciaer  Fahrgeschwindigkeit  Ton  13  km  in  der  Stunde).  Damit  fiUt  cn 
gNHMr  UcWbUad  (die  tMcUaafende  Uhandabergetiung  mit  ihrer  raacbeo  AbnuUnng)  fort. 

(Mit  AbhiM.   Electrotechn.  Zeitechr.  l'^f'O.  i^.  582,  59S  «.  623.) 

£lectrl«clie»  2!»>Kt«ui  von  Walicr-Man ville  (cfr.  1^1,  ä.  52)  kun  be«cbrieUn. 

(Die  StruMabtln  1890.  S.  186.) 

StronmleltanKen  b«i  electrisohen  StraMenbaknen.  Vergleich  der  vers^chiedenen  Syatcmo.  Di« 
oberirdiwhe  Zuleitung  durch  Draht  erfordert  bei  einigermauen  venrickelt<>n  Verh&ltaieMD  sehr  b*id  ein« 
TflUig  mualäMige  Zahl  von  SpannungadrihteD.  Befspieliwelie  !tt  du«  AVcweigung  einer  Cnire  Ton  eiiHr 
andern  bei  S geleisigen  Bahnen  fast  unmüglich.  Die  Anordnung  zweier  Hanptlinien  (ftlr  den  puKitiren 
und  negativen  Strom)  miue  echoa  aehr  bald  aufgegeben  werden,  obwoM  .mil  rnfull^  h rhere  Hetricbskoeten 
«ntetehen.  (Die  .Strasnenbahn  1S90,  &  iU.) 

Zmt  TerkMeiwg  4«  SbMMfM«  an  den  Contactdrlhten  eleetriM^er  Tranbabnm  wird  tot- 
geschlagen  hinter  der  Cuntactrollc  ein  kleines  Gefäüs  mit  Schmiere  anzubringen.  Eine  gMllttel«'  ltull<: 
liiuft  in  der  Schmiere  und  flbertr&gt  diese  an  den  Draht,  An  den  mit  8<  hmi'T«-  ilH«rxogenen  Drähten 
«oU  »ich  das  £is  weniger  leicht  ansetzen.  (Electrotechn.  Zeitächr.  1390,  &  Cj2.| 

Mllllkea's  Tftgtr  fir  die  Ldtungoi  deotriicher  StruaenbabBeD  bettdit  a«e  4  TeniMetei, 
bezw.  durch  Stehbolzen  vcrboadesen  Quadranteisen  mit  il-n  nöthigen  Verband  platten  und  sieht  verbältniti- 
mSssig  gut  aus.  Das  die  Leitungen  tragende  Querstück  ist  «igleich  kräftig  und  gefällig;  es  wird  erst 
an  Ort  und  Stelle  mit  den  Ständern  vernietet  Den  Fnea  dea  Trägers  schätzt  eine  3theiHge,  vernickelte 
(jiindMagloeke,  die  MngafUtt  wttdan  kann.  Die  CoBstmction  Ist  dem  Erfinder  patentirt. 

(mt  Abbad«  Enginoaring  News  1890,  S.  414.  —  Mit  Abbild.  DiBglar'a  Pdjtedio. 

Journal  1890,  Bd.  278.  S.  575.) 

Hutrlielwr  MmmMV  Hc  StnmuMkmam.  Eine  b«m,  v«n  der  bidMrijfen  Bauart  gam  er- 
heblich abweiehrade  Coofbnetiaii  dw  Woetinghoaie  Electric  snd  Maimfui  tunng  Company  ist  kurz  be- 
aefariebeo.  (Eleetrotecbn.  Z«it»chr.  1891,  S.  9.) 

IM«  etosIrtMlM  Stadtbahn  In  BadajMMt  der  Firma  Siemen*  It  H»Uke  (t.S9U,  S.  117).  .Km- 
ftihrliehe  Baadmibang  der  Bahn  nebst  Begrlindung  des  gt^wiUiUen  Systeme«  odfe  gntaa  Abbildunur-  n.   I<  r 
eiert rifirlH'  WatTf^n  unterscheidet  si.li  vuii  ili-n  fje« 'ilmlii-lii'n  l'tVril>iiiilinwa(r<»n  nur  durch  das  FehU  ii 
Zugvorrichtungen.    Statt  deren  hat  er  an  jeder  Kopfschwelie  des  Lntergcstcües  je  einen  Puffer,  welcher 
gleicbwitig  mm  «twaigen  K«i»pda  mdir«Mr  Wagan  dient  Li  der  CentrdatalioB  dnd  vorltefig  4  Dampft 

kcsRcl  (Rührenkessel}  ;i  lOnijtn  U-  izfläche,  S  DanrpfinnThiin  n  ;i  100  P  S.,  sow  ie  3  Dynamomaschinen  auf- 
gestellt. Die  Dampfmaichinen  sind  liegende  Verbundmaschinen  mit  Coudeusation,  die  je  eine  D/namo- 
maeehfne  nittdat  8dl«  antrdben.  Von  dem  Sebdtbrdt  aw  wird  dflr  Strom  den  cinadnen  BabnUaieB 
duri  h  ■-iitenband-armirt«  Patentbleikab«!  getrennt  zugefOhrt.  Der  Wagenpark  umfasst  zur  Zeit  50  elec- 
tri^li'j  Wagen  und  8  Beiwagen.  Alle  Einrichtungen  haben  sich  bis  jetit  gut  bewährt.  Die  Betriefaaergeb- 
nisse  sind  so  günstig,  dass  schon  jetzt  an  einer  Erweiterung  des  Netze»  gearbeitet  wird. 

(Kit  Abbild.  0«ctTeitedm.  Zdtadur.  1S9I,  S.  177.) 

.4n*<lehnnn?r  dpr  Hcptrlsrhpn  Trambahnen  In  Amerika.  In  den  letzten  3  Jalir-n  hikn 
180  Städte  das  Sjrstem  der  clectrischen  Befdrderang  fär  ihre  Trambahnen  angenommen.  Die  Gcsammt- 
Itage  de«  Netie«  betifgt  nabesv  MOOkm.  di«  iw  Stronenengung  nOthiga  Enft  80000  P.  8.  fietttdat 
worden  im  letzten  Jahre  auf  diesen  Bahnen  200  Millionen  Personen.  Die  abgescblaucnail  BanTcrbife 
thven  dar,  daaa  im  lanfendes  Jabre  die  Lftnge  des  Netsea  sieb  verdoppeln  wird. 

(Schweiz.  Bauztg.  Bd.  Ifi,  S.  122.) 

BefSrdernng  der  Trambahnen  mittelst  electriseher  Sammler.  Rentabilitätsberechnongan  flr 
derartiire  Trambahnen.  ScbluMergabnia«:  Es  betragen  di«  Zagknftkeaten  fttr  das  WagcnkUenneteir  im 
günstigsten  Falle: 

1.  Wenn  Sammler,  Wotor  und  Bawegungsnwdianismn«  auf  d«m  Penenenwagen  adbat  aage- 

bracht  sii,.1  40.50  Pf. 

2.  Wenn  Sammler,  Motor  und  BewegongümechauiMnius  anf  einer  besonderen  LocomotiTe  nnter- 
gabneht  «nd  und  dia  Taiimiid«Ben  8teigangcn  d%  iddii  «bentalgm  48  Pf. 

S.  Wcui  wir  dfa)  Sammler  anf  «iiMm  baaond«!«!  Wagen  iint«ig«bndii  w«id«n  44,1)6  ?t 
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Die  entsprechenden  Aolagekucten  bctra|(«n  fOr  jedea  im  I>iea«te  «tehmden  Wtg«o  14160  besw.  IS  960 
bMir.  17560  M.  Mn  Ver^leichnnassBstab  kftnn  g«1t«n,  dm  im  Hittel  der  %  «raten  Jahr«  d«r  Pfenle- 
betriabdw  Pariser  Trambahnen  für  das  Wagonkil  im  ter  44.S8  Ff.,  das  Anlagekapital  ffir  l'ferdc,  Stallungen 
n.  B.  w.  aaf  1293^  M.  zu  stolv  n  ](amcn.  Es  erhellt  .i1s.>.  dit^s  utitt  r  1.'in$t»Dd«&  der  Betrieb  mittelst 
eloclriscber  Sammler  jetzt  schon  als  rortheilluift  sich  wird  erweisen  können. 

(Sdnrais.  Btatlf  .  Bd.  IT,  8.  »  ) 

CtoffsairtrUger  Slwi  iar  BliwiliiiiiMifciiH  m  dm  Ttmngtm  Steint.  Beacbnibniif  dar  ge> 
brftiifililidwn  Sjsteua  «Iwtriaehflr  Balmai.  Wir  «utiidimcn  folgende  Tabelle  (Ui  Jn)i  1S90). 


Elcctrische 
Bahn 

1cm 

Hutor- 
Wagen 

Zug. 
Wagen 
 . 

Zahl 

der 
Bahnen 

S  7  •  t  •  m. 

Fettig    •  •  • 

850 

«88 

408 

6,1 

ThomseD-Heaetoiu 

im  Bas  .  .  . 

til9 

486 

IS 

»9  f 

Zalrifamg  oberiidieoh. 

Fertig  .  .  . 

m 

71» 

888 

63  l 

Spragae. 

Im  Bau  .  .  . 

5! 

Zaieitaiig  eberirdiaeb. 

Fertig    .  .  . 

369 

354 

200 

Andere  Sjuteine. 

Im  Baa  .  .  . 

40 

29 

16 

Zoleitnog  oberirdlach. 

Fertig   .  .  . 
In  Baa  .  .  . 

65 

31 

AeenmnUtoren-^yatem. 

8748 

2806 

993 

199 

(Scbweii.  Bantlff.  Bd.  16,  8.  180.  —  Die  StcaMenbahn  1880.  8.  860  a.  976.  — 
Ztg.  d.  Venina  d.  Biaenb.  Verw.  IWI,  8.  178.) 


Batwi  Ober  eleetriacfeA  Xagknft.  Eingehender  Vortrag  von  A.  Recken  sann  Sbcf  Vennehe 

zur  ErniittelTinf:  •l^r  '/tigVrnft  nn'l  der  Witli'rstüti'le  atif  Tr;itii1hii)i(i-'ii.  7ur  Verringerung  der  nvi^t  sehr 
gruMen  mechanischen  Widerstände  wird  besondcn»  fUr  electri«che  bahnen  auf  Uruad  der  Vervuche  Folgendes 
eid}»foblni:  1.  Starb«,  gut  betätigte  Sehleaeii.  2.  ToIlkommeD  ejrlinderiwbe  Bider  mit  acbnalen  Flaiuehen 
oder  zum  Theil  ganz  ohne  Flanschen.  3.  K<'ine  Schienen,  hie  Rilli  n  mösaten  jeden  Tag  wiederholt  durch 
einen  fQr  diesen  Zweck  beeondets  eingerichteten  Wagen  aufgefegt  und  gewiwert  werden.  4,  Aiureichende 
Nachgiebigkeit  In  den  AdubVehaen,  damit  dne  freie  Bewegung  der  Fiüirsenge  in  den  Cnrren  «tattflnden 
kann.  5.  Eine  angemessene  Anzahl  vtm  Abstufungen  in  der  Betriebskraft.  welche  durch  eim  n  Stellhebel 
geregelt  wird.  ß.  «It^rliirktf  \V;4i,'i  iifahrwng,  die  gelegentlich  <!nrch  äorefllltige  Versiuln'  mnl  Entnahme 
von  Diagramm-  n  f,'i']Tiift  worii  n  -illii«.  i'/Afsehr.  1'.  Iransportw.  1890.  S.  2'A-J.  JJl  u.  256.) 

Kleetriaehe  EUenbahn  in  Born.  Vom  l'iazza  del  Popol«  in  Born  i»t  eine  rund  3,0  km  lange  elec- 
triaebe  Eiaenbabn  mwh  der  Ponte  Molle,  einem  Vergaftgongaloeal  bei  Ben.  anageführt  worden.  Die  Bahn 

lat  nach  dem  Seriensyütem  hergestellt.  Die  Maschinenanlage  besteht  an«  2  halbtragbaren  Kobe} -Kesseln 
von  iiO  P.  S.  nom.,  2  einfachen  Hochdnickdampfuuischinen  von  60  ind.  F.  S.  mit  8  Atm.  Druck  von  der 
Firma  J.  G.  Statter  &  Co,  und  2  Gleichstrom-Dynamo»  mit  iM^rieawickeiong  von  52  A.  und  830  V. 
T«n  derselben  Firma.  Sampfmaachinen  nnd  Dynamo«  sinil  iloppflt  vorbanden;  nnr  ein  Manchinensatz  ist 
im  Betriebe,  während  der  andere  in  leichter  Bewegnnir  n  wird,  um  aogli  ii  h  .  inLr<"^i  hi>'1'.t  werfleii 

zu  können.  Die  Leitung  aus  SiliciuiD-Broace  Nu.  3  besteht  an»  4  in  einer  Hübe  von  6  m  Ober  dem  Erdboden 
befindlichen  Drihten,  die  beinahe  direct  aber  der  einen  Sehiene  im  Abetande  von  ca.  1.5  cm  voneinander 
parallel  laufen.  Die  oberirdische  Leitung  zerfällt  in  so  viele  Ab.ichnitte.  als  e(«  \  ü-m  lialtungen  gibt  und 
es  sind  an  den  Untorbrechungen  autumatiiche  Umschalter  angebracht,  um  die  Verbindung  zwischen  den 
einxelnen  Abschnitten  beim  Passiren  der  Wagen  hercmteilen.  Die  Wagen,  8  an  der  Zahl,  sind  mit  swei 
Motoren  von  Ih  clectr.  P.  8.  ansgerlbttet.  Die  Regnlirung  des  Mot^jr»  twr>!  lureh  Efaisehalten  Von  Wider- 
ständen  ab  Nebenachlaaa  qner  sn  den  Feldmagneten  an  beiden  Motoren  bewirkt. 

(Electrotechn.  Zeitschr.  1891,  S.  U7.) 
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UTERATÜBBBRICHT.  —  OBEBBAÜ. 


AeeuialfttureH'Betriffb.  ihn  fe8tzust«lU*n,  ob  ein  solcher  bei  dem  jetzigen  Stande  der  Technik 
dwcbfOhrbw  ut,  üni  von  der  bnaoTorVbeii  LoodbRlm-Ba«-  md  Betri«lw^3«w1lMlmfl  HoBtuttiii  ACo. 
wietlerhult  Versuchsfahrten  mit  iKn  in  '/ürifh  verferti^ii  AccuinnlaU)r«nw»gen  (Sy«tini  O.  rlicon)  auf 
der  Uildburglwiiaen-HeUlbiurger  l-Iiitenbahu  ang«s(eUt  wordai,  die  «ehr  gOnatige  Be«Utat«  ergaben.  Tr»ts 
CiTffD      <0m  BwUin  nnd  Steigungen  von  1 :40  wd«  dm  OMehwiadifkcit  tob  tikm  vuUbL 

(Dk  OnwenbdiB  1880,  8.  tSL) 

AtutergewOlmlkhe  Sgäme. 

Hwie  StniMBbakB  iwlislMm  Plrb  wmi  tUL  fisraalB.  Kurte  BMcbreibun^  di^oer  mit  Lamm' 
Fr»Deq*wbeiiLoe6iiiatIv«n  betriebenen  Bihii  tou  iSkm  Linge:  grr>$jit«  Std^ung  6'jo/ap;  klein.it«r  Halb' 
■Msaer  30  ni.  (Annulen  inda«triellcs  1890.  I.  S.  693.) 

^  Beraer  Traabltbn.  Metenpurige,  nach  Mekarski'ü  Sjstcin  mit  Presalaft  bttrieben«,  3  km  ijnge 
Trambahn.  Mittlere  8t<>i^runi;  11,4 ^/flo-  Maxinialsteigung  .^ß,.*)«,'«)  mit  einer  TJlBge  Ton  ISOid.  An  dtn 
9  AlttWeichsttillen  sind  Radien  von  30  ni,  soiut  nicht  anter  50  m  angewendet.  Es  wird  empfohlen,  im 
!tift  rf«;ii'  'li  r  Kiti.ilt'ang  der  Linie  nn  1  '^r^  B(  tri>  l.Miiut.  n;ilfs.  bei  ühnlichen  Linien  grössere  ^Tirtimalnidien 
vonu»chrviben.  Ilie  leer  t  schweren  Wagen  haben  16  »Sitz-  ond  12  Stehplätze,  aie  werden  an  der  Ab- 
fangtttation  mit  Scbm  Preadaft  von  30  Atm.  Druck  venorgt,  won  eine  Ton  den  atidtiaeban  Tbrbiaen 
gelieferte  Betrieb^kraft  von  70  P.  S  n  i?r<  icht.  In  der  ftr\M  i  t  die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  auf 
12,  «aaserbalb  dera«lbei>  auf  16  km  far  die  Stunde  beschränkt.  Ea  ist  Zduuninutenbetrieb  eiDgeflibn. 
AnlagekoBten  SSSOOO  If.  oder  nind  1O960O  M.  fOr  daa  KQoineter.  Der  geaanmte  Oberbau  müde  tob 
der  Firniu  I>i  tuerbc  &  Co.  in  Jeniappes  (Belgien)  nach  ihren  bekannten  System  geliefert.  Gewieht 
drs  Oberbaues  für  da-  Kil  nicter  79.17  t  bei  einem  Schienengewlcht  ton  33  kg  för  das  Mi  h  r  Die  Weichen 
sind  automatisch  bewegte  Zungen  weichen,  System  Demcrbe.  Die  Herstellung  der  ge»aniinten  maschineUec 
Elmiebtnnf  war  den  Conaortittin  Kekarakt,  beatebend  ansfait«nieiurlfekaraki  Paria,  der  IfaaeUiMit- 
fabrik  L  u  il  «  i  g  k  Schopf  er  in  Bern  r.nA  f.  1?Ianr)i>.  it  ''n  in  Vivis,  ilh-Ttragen.  Zur  P.riiii-;fi;r 
wird  die  auf  den  Wagen  uiitgefQhrte  Tressluft  benutzt.  Aasi>erdem  ist  jeder  Wagen  mit  einer  Ilandbrem»« 
mit  Spindel  treneben.  Dfe  13  DracUaftbehftlter  «fnd  ao  eiagetheUt,  data  T45 1  Inhalt  ala  Reaerre  ?er- 
bleiben.  um  auch  im  letzten  Moniente  noch  beiiuein  anhalten  nnd  anfahren  zu  können.  Die  eigentlidM 
Maschine  gleicht  einer  gewöhntichen  Duinpfuiaschine,  hat  auMenliegende  horizontale  Cylinder,  vbaiUegeaden 
horizontilen  Scbleberkasten  und  .Steuerung.  System  Walacbaert.  Der  Cylinderdurchmeaaer  betritt 
180  mu.  der  Kolbenhab  920  mm  bei  einem  Triebraddaiehmemer  Tan  700  mm.  Daa  Geaammtgewichi  der 
Wagen  betrift  7000  kg,  für  jeden  Bdaenden  aUo  '250  kg 

(Mit  Abbild.   Schweiz.  Bauztg.  Bd.  16,  .S.  110  u.  l.'^i.) 
Der  PattoB'sche  Motor  (ISäl,  S.  i6)  «oll  ganz  btawnderer  Beachtung  wcrth  ttein.   AU  Haupt- 
T«rUnile  «erden  angcfeben:  1.  Dfo  BectridtU  wird  auf  den  Wagim  adhat  «tiengt,  «o  daaa  Znleitny»- 

drSht.'  «»nfhp'-'lirlich  werden.  '}  HiTnicrnissr,  Ui  Klii-  di>-  f'onntznntr  r.'ti  Acc-uinidat«na  i*  beadiwcriiA 
machen,  »ind  venuieden.   Beticbreibung  de»  \Vagen»,  auch  von  Versuchsfahrten. 

(Die  StiMMnbnhD  1800.  6.  186.) 

b)  Oberbau. 

Oberbmi  der  TltsMa-Blfl>]lakn.  Beachreiban^  der  wihrend  daa  SOjkbrigm  BeateheDB  der  Bahn 

an  dem  <'1iprhnn  ;uiiro''ni'''if  ■  n  Vj-rlii'-serungcn.  Die  S.  hl.  ni-n  lunl  iLtph  r?<  f  'ftigongsTnittcl  sin.1  verstärkt 
worden,  die  holzenicn  Schwelleu  wurden  gegen  eiiiernc  ausgewechselt,  die  Zahnatangenatösse  wurden  r«r- 
atftrkt  nnd  ee  worden  Sicberiidtarorkclimngen  gegen  daa  Abwirtawandem  dea  Oeatingea  vemeint  nd 
in  aoliderer  Anvidnang  ancgeftbrl  (Mit  Abbild.  Sekweiieriache  Banaty.  Bd.  17,  S.  71.) 

roher  Oberbnn-C'onfitrnrtiMncn  für  StraAsonbabncn.  Vortrag  vom  Ingenieur  T.  ti.  (i  ribble 
im  Verein  amerikanischer  Civil-Ingcuieure.  —  Vergleich  der  veraiebiedcneu  Oberbavaycteme  and  ikadireibnng 
des  Oberbao^atemes  daa  Vortragenden. 

(Zeitwihr.  f.  Tranaportweaen  1891.  S.56.  *-  Mit  Abbild.  Engineering  Newa  18»a  8.5M.) 
I>npl<*\-Obprban  für  MrasNenbahneu  von  T.  M         h  n     I>;.  Schiene  ist  eine  Dopji^lschicne 
und  gestattet  die  Aosweebaelung  de«  oberen,  der  Abnutzung  allein  unterworfenen  Theilea.   Die  ScbieMo 
ruhen  in  goaadaernen  StOblen.  wekhe  dnrdi  FlaehdaeDstangen  nur  Siehernng  der  Spar  Terbnnden  dni- 
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Da  dwdiVB?  im  glitten  Geld^asting«  Metel]  mit  Ifetell  in  BerlDintBg  itt,  eiB]ifleUt  tieh  4er  Oberbau 
befanden  fAr  clectrischo  Bahnen. 

(Mit  Abbild.  Engineering  N«-ws  IS90,  8.446.  -  Zeitechr.  f.  Tnusportweien  1891,  S.  66.) 
Oberbma  für  StnuMonbahnen  tob  B.  P.  White  in  BosUin.  Die  Schienen  rind  nitteb  SteM- 
UMunem  uf  boUeo  gnaeeieeniwi  SMUen  bcbatict  DwOberbmn  ihndi  im E»»ra»Bii^ac]ien  ebnnen 
Oberba-  fiM-  ':it:,.r._,.ii,v,  VI,.,:     -Vh  >,  Rti..'!iir.  rin;'  Xows  in  '/--■tt^clir.  1  Tnnt^iiweMn  1891,  S.  831.) 
OlH^rlMia  4l«r  kabelbuhn  m  <lcr  5.  Arcnoe  in  Nev-Yurk. 

(VH  Abbnd.  En^neerinr  News  1890,  8.  118  n.  6i8.) 
SeblMi#  für  dMtlteiha  Itatotn  der  Westind  -  StrsKscn  -  Ei)>enbahn  ■  Oesellschaft  in  BoHtou  alue 
Spurrille.  (Mit  Abbild.   Engineering  News  1890,  S.  378.) 

HaarniBBB's  8cllird]eaMhlflaM«0berb8a.  Be>>chreibang  d«r  Terbesserungcn,  welche  an  der 
16  bin  laageB  Frobeetneke  der  WlüttanberglMbeB  Steatsbabn  Mühlacker-Brcttcn  eingeführt  worden  sind. 

(Mit  AbbUd.  Dentacbe  Banstg.  1891,  8.  101.) 

c)  BetriebsmitteL 

Jjocomoiivm. 

DetrlebsMittel  der  Im  sparlgea  S«aletU*Bahn  (\m.  8.  49  u.  m).  Die  Penonen-,  Gep&ck* 
und  Gaterwagen,  eowie  die  Tenderlui^motiTen  sind  beschrieben  and  dargestoUt. 

(Mit  Zeichn.  Glaeer'a  Annalen  1890, 1.  8.  96.  100  s.  101.) 

CarrenlMircflldn  Terbmad-TeBderlocomotlven  mit  4  I^itu  i  r<  vlir  l  rn  run  Rimrutt  (Df>]>pel- 
lucumotiven).  (Mit  Zeichn.    Glaser  :*  Annalen  181)0,  1,  &.  141—147.) 

M srk a*  •laetrtoeb«  LeMmetlTe«  wonit  eine  Cjfiebwindig'kett  fem  940 km  in  der  Stande  erreiebbar 

sein  sul!.  liut  die  (ii  >t;ilt  wii.  r  Oruruitr  iiiid  ist  1 2  m  lang.       (Electrotechn.  Zeitschr.  1890,  S.  598.) 

WestingThouse  electrlxcher  ElMBbahnmoter.  Der  tob  der  Westinghonee  Electrice  and  Maua- 
faotaring  Compagnjr  erbante  StraMenbahnmotor  zeichnet  lieh  nicht  sowohl  durch  ne«e  Anordnungen  al« 
dnicb  seine  Einbehheit,  Stirk«  urJ  I'nu'  rli:trtii.^k->it  am.  Die  Anordnungen  sind  so  getroffen,  dass  eine 
Armatur  in  kurzer  Zeit  ausgewechselt  werden  kann.  Ueber  Einselheiten  (z.  B.  f"<iristrii"tion.  um  ein 
Lwrütteln  der  Zahnräder  zu  venueiden)  s.  (Quelle.   (Mit  2  Abbild.  Electrotechn.  Zeitschr.  WjO,  6.  610.) 

aallgatim»  flr  alMtrlMi«  LoMatetlTMi.  Bei  der  Toriiegenden  MeneB  Conatraetloh  von 
T.  W.  Dean  wird  die  Kraft  von  der  Motorwelle  auf  die  Räder  mit  Hülfe  einer  Combination  von  Zahn- 
r&dem  and  einer  Seiltranamission  abertrageD.  Vorzflge  der  Bauart  sind :  (irdasere  ZogängUcbkeit  der 
Theile,  gTBaserer  Sehnte  tot  8tenb  nnd  Band  and  eine  erbebUebe  Terringernng  des  von  dem  Oetriebe  rer- 
aiBaehtLU  <i<rSasdm.  (Mit  2  Abbild.    Electrotechn.  ZeitKchr.  18.90,  S.  651.) 

Die  Yitznan-RIgJbahn-LflCOmotiTen.  B««rbr»MlMni^'  drr  F.iiiz.'lli.,-it--n  ih-r  T.'-irc.niotivi-i)  iitul  der 
während  des  20^rig«n  Bestandes  der  Bahn  an  denselben  angehraciiten  VerbcKserungen.  Die  au«  .Schmiede- 
eiaeB  beigestellten  THelwabarider  wvrden  der  atarken  Abonteuf  halber  darch  Stebltriebibder  ersetit. 
Elastisi'tu'  f^f.  ssv'irrirhf iintTi'u  haben  »ich  nicht  luv^itlirf,  weil  tlir  Pijfl'orf(\-1f<ni  'h-m  ohnehin  sto»-s\ci-i'ii 
Bewegen  de«  Zages  Vorschub  leisten.  Dieselben  wurden  daher  durch  uiielasitiitcbu  er««tzt.  Die  Hteheudcn 
Kesael  sind  doreh  liegende  ersetzt  worden,  da  die  lettteireo  geriogere  Unteibaltongakesten  erfordein,  eine 
gün.Ntigere  Lastvertlieilung  orniöglichen  und  den  Gang  der  Locumotivon  ruhiger  gestalten.  Zur  grö.'iseren 
Sicherheit  int  noch  eine  bei  Uebetselireitang  dpr  v(irjr'*?'"lirii»benen  Geschwindigkeit  autiiniati-Hch  wirkende 
Bremse  angebracht  worden.  (.Mit  Abbiid.    Schweizerische  Bauztg.,  Bd.  IG,  8.  129.) 

Der  PMnMI*1tembBfeB>Mot*r  von  Hekarakt.  Beaebrelbnng  uad  Angabe  der  Betriebskosten 

auf  «innul  2juhrigor  Frf.ilinmgert  (ein<*Tii  r<  ri(  !]♦■  -  am- rikanischen  Consuls  in  P.nriK  i'ntnnTiunen).  I>ie 
Betriebijkusten  für  jeden  Wagen,  der  ö4  km  an  einem  Tage  zurücklegt,  betragen  einächlies^lich  aller  Un- 
kosten, Zinsen  für  die  Gelcisaotafre  n.  «.  w.  49,SC6  M.  Die  Betriebsonkosten  des  Moton  lllr  dai  km 
0,454  M.  Die  laufenden  Ta_'rsinik  >ten  eine«  Pariser  Omnibu-i  nach  denselben  Grundsätzen  bereebnet, 
belaufen  «ich  hei  ^0,7  km  Tage.xlei!>tung  nnf  Eld.^.'tS  M.  Da  der  Omnibu«^  .lO  Personen,  der  Mekarski» 
Wagen  rund  38  Personen  fa»st,  bi'trügt  diu  Eripaniii-j  an  Betriebskosten  bei  letzterem  nahezu  300/q. 

(Zdtecbr.  f.  TtaBspftrtwesni  188i,  8.  6.) 
SelimlailBrife  Torllui-LOflMBOttTe  der  Baldwin-Werke  für  Bra.silien. 

(Mit  Abbild.   Enginoering  News  1,890,  S.  533.) 
iMMitttTU  dar  KvwYmkn  HoakMiB.  (Engmeer  1890,  t,  8.  919.) 

irsWutatn  r  Umi  ■  ninMMia^wi  laai.  16 
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8duulfpiri«flMMtlTMi  tnf  der  Wdtenastdliiiig  in  Vnk. 
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SimmO.  4  A«bM 
gi^koppelt 

(Hit  Abbild.  Le  gfoie  «irfl  1880  v.  ZntKbr.  f.  TtaMportwweii  1891,  8.  50.) 

bhumdlMOnMllT«  4«r  BSUenthalbahn.   (1890.  8.  122.) 

(Mit  Zcichn.   Zeitsolir.  d.  Vui-ein»  D.  Ingenieure  1890,  S.  146.) 

Strax8enbahnlo««motive  von  Halot  &  To.,  Brfissel,  fQr  die  Societe  nationale  des  chemin«  de 
fer  Tid&aux.  Spurweite  1,0  m,  kleinste  KrQmmnug  25  m  Radius.  3  gekuppelt«;  Achsen,  Aossenrahmän, 
AiiMaicijliiider  und  AiutetiiteMniag  nacb  He « ein ge r.  CflMaim^bmeim 0^98  n,  H«b  0^78  m,  EsMet 
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Ucberdrnck  10  Atro.   Heiztlichc  4,07  +  81,76  =  35,83  qm,  Boitfliohe  0.706  qin,  liaddurchmesser  0,832  n. 
Leergewicht  15 1,  Dieuntgewieht  18,78.  (Mit  £«ki>.   Engineering  1889,  II,  S.  737.) 

Bto  Zfttani'LMMBOttT«  Iw  Bittoigldra  hU  4  Bnuien:  <Ue  Bl;g»iibaeh*!Mlw  Brenue,  ^ 
Dkimpflmini«  tod  Klose ,  «iiM  Zabnndbrenae  und  dne  nf  die  Zwinchenachs«  wirkende  Bremse. 

(Engineering  18S9,  II,  &  395.) 

LaadatrMHMiB'LoeoHCtlTe  tob  Aveling  &  Porter.  (Iroa  1889,  II,  8.  460.) 

Klppwagen  von  Malissart-Taia.   Die  oben  drohbar  aurgohängten  Seitenklapi»en  ßftnen  sich  ■ 
selbsttMtig  beim  Kippen  und  8cbUcs««n  sieb,  sobald  der  Wagen  wieder  in  die  wagcrechte  Lage  ge- 
bitdit  wird.  (Mit  Zeiehn.  Organ  1890,  8.  115.) 

TwtMawHs  StraM!ienbtthnwagen  in  AmorilA  leigen  elcctri»che  Belenchtnng  und  Heizangevor- 
rlehtaiig.  Auch  wird  danjb  eine  Olasaebeibe  dem  Fflhrer,  lowie  dem  Publikum  vomo  Hrlmtz  gewährt. 

(Die  Strassenbabn  lä^O,  S.  132.) 

Der  fliheitrtoefee Tnmlwluiirai««  von  A.  Spcrry  in  New-Tork  hat  SBlder  In  i  Oeetellen.  Der 

Motor  bia^  olaatiBch  mitten  unter  den  Wagen;  von  demselben  i,'eli>'ii  iiaob  allen  Achsen  elastische  Ver- 
bindungen au8,  sodass  die  Krnft  auf  jedes  Rad  wirkt.  Er  hat  auch  eine  neue,  sehr  wirk-aiiu',  t  lei-trisclifl 
Bremse.  Strassenbahn- Ingenieure  sollen  sieh  über  die  Coustruction  sehr  günstig  aasgesprochen  haben; 
der  Brflbli;  der  Probefahrt  war  aebi  gflnatig.  (Bleetroteehn,  Zeiteehr.  1880,  8.  597.) 

üeber  ita  Wasesksv  ftr  den  eketriMben  StraeMobabnbetiieb.  Es  werden  die  nr  Avweodiiiif 

kommenden  vt-rsrhiedericn  Sy^itome  TiT^'lichen  nml  ■■i  wird  empfohleii.  ('ine  VrrrinErcriin;:  dct  Blgenge» 
wicbtes  durch  Abwendung  von  Eisen-  bezw.  8t»hlröhren  zu  dem  liahinenwerk  zu  erzielen. 

(Zeitadir.  f.  Tnaeportwcaen  1890,  8.  318.) 

Wagn  im  nnkattdbakB.  (1890.  S.  186.) 

(Mif  7ti>}tn.   7(  itsr  hr.  d.  Vereins  d.  Ingenieure  18fK),  S.  146.) 

StnuHenbaboHagen  fHr  rrmloftbotrleb  von  Hughes  &  LancaHter.  Längs  des  G(>leiseii 
liegt  eine  in  bestiminten  AbeiCiiden  oiiiTeDtileD  Tenelwn«  Robrleitang  Ar  die  Preeeloft,  am  den  Wagen» 
bebiltor  wieder  unt«rwegt  fUlen  n  kOnnen.  £a  kaim  daher  mit  der  niedrigen  Spannung  von  II  AtU. 
gearlMitet  werden.  (Mit  Zeiehn.  Engineeriog  1890,  I.  8.  235.) 

Bremm»  *ntd  Yeraekiedmes. 

Die  BrensTorrlehtnog  fUr  Drahtwilbabnen  von  Bucher  &  Dürrer  bietet  den  Vurtin  il.  da^ 
die  Bremswirkung  stets  der  Wagenbelaatong  entspricht  und  oin  so  schneller  in  l'hfitigkeit  tritt,  je  gröaaer 
die  Fahrgeschwindigkeit  ist.  (Schweizerische  Bauxtg.  Bd.  16,  94.) 

IirnftaumielBle  Biwue.  Beeehrelbanf  einer  nenen  Conetraetton  des  fngenienrs  Betteley  in 

London.    Die  beim  Anziehen  der  BremM  verwindte  Kraft  wird  in  Spiralfedern  aufgespeichert  nnd  mm 
Antriel  a.  r  Wü.'i-n  !  h»Tr!;7.t.  (Die  Strassenbahn  1890,  S.  289.) 

Vorrichtang  nr  Jngangsetnuig  tod  Trambahnwagen  bei  Stetgangen,  die  gleiehuitig  ab 
Hemmaelmh  dieiiea  kam.  QEItetrotediB.  Z^eehr.  1890.  8.  652.) 

IioeraietlT|»lMfB  fir  etarken  ud  gehwMlm  Tmu  Besebreibang  einer  Comtniction,  mit  der 

sowohl  ein  in  der  Regel  zu  benutzender  schwacher,  als  auch  ein  starker  Ton  erzielt  werden  kann,  beides 
durch  die  Bewegang  des  Hebels  in  derselben  Bichtang,  nur  ist  zur  Erzielung  des  stärkeren  Tones  eine 
grtseere  Kraftanstrengung  (Ueberwlndnng  einer  Federkraft)  nSthig.  Die  tliunlichüte  Verhreitoag  einer 
aoleben  Ooostmdion  dürfte  sieh  inabeeondere  für  Stadtbahnen  empfehlen. 

(Mit  Abbild.    Cenlralbl.  d.  Bauverw;.  1890,  S.  4SI  > 

Üell's  Signal  für  Mveuuiiberginge  wird  durch  einen  Radtastor,  also  «elbstthitig.  beim  Herau- 
nahen  emes  Zogss  inm  ErtSncn  gebracht  (Railroad  Oaiette  1890,  8,  49S.) 

Bl«  ^If  «rlnb«  W^feakof  |«lmiif  flir  Wagen  mit  Bjnbnffer-Anordnnng,  welche  auf  der  Kasehan* 
Oderberger  Bahn  in  Qe]>randi  nt,  wird  beechfieben  und  daigestelli  (Mit  Zeidin.  Organ  1890,  Sw  16.) 

larHABB'iB  BCBer  AflOBBIldattr  sott  nnr  halb  so  theuer  '<iM,  wie  ')ir  fraheren  Con>^tructioneM. 

(Electrotechn.  Zeitächr.  1S90,  &  574.) 

16* 
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Eokleubürnteu  für  l>juamouii.scliineii.  Verb^anerung  der  bisherigeii  CoostracUon,  die  nainentlirh 
für  Motore,  die  ni  Truapoitnfwken  gebimaeht  werden,  tob  Wiebtigkdk  iik 

(Electrotechn.  Zeitechr.  1890.  S.  575.) 
AcfamnlatArcn  ron  De  Khotinsky,  bei  denen  Tkle  der  bisherigen  Fehler  beseitigt  sind,  deren 
Dnnerhafti^keit  aber  iiucli  zu  trprubi-n  Itleibt,  werden  besebrieben  und  dargestellt. 

(Mit  Abbild,    Flectrotechn.  Zeitscbr.  1891.  S.  9.) 
Aecnninlatorcii  dtr  Y^lpitrh'  Sforago  Battcrlt»  Co.  in  PhiLi'Mjhia.    Bestchreibnng  and  Du^ 
Stellung  der  vun  der  gunaiinten  (ies<.'H«iehaft  verwandten  «  blorblci-Accamulatorea. 

(Eketrotecbn.  Zeitwdir.  1890,  &  988.) 

E,  D, 


P  a  t  e  n  t  •  L  i  B  t  e* 

(Änfgcätettt  von  dm  Ffttent-Barani  vmJL  ieW,  Tftteky,  Berlin  VW.,  LolMnstnme  29, 

Prag,  HeinricbstiMM  7.)^ 


M.  Monitaehiloff  in  s.>iia:  .Sdücnemtahlnng 

f(lr  Eisenbabn-Ot  .rbri-iV 
Jauieä   Evcleth   Ma.vnndicr    in  iaiiutun: 

•Electriidie  Beßfdomngnnlag«'. 
Alexander  Hamiltuti  .Stewart  DaviM  in 

Wubington:  .iielbattbAtige  Koppelung  fUr 
.  OMDbahnMiiMage*. 
Jaiaet  8bn«  Pnttnm  bi  Bdtbnon)  «.  m. 

„S'.'lli^^fhmi.iTende  Aclttbllebw  flrW«fen- 

räder  aller  Art". 
Carl  Zlpernovtkjr  bi  Budnpeat:  «Lngemng 

der  Kraftmuebtaa  f5r  alncttiicb  betriebene 

Wagen*. 

George  Washington  Rittersbach  und 
Bobsrt  Birg«  Ritterabneh  in  Fbifak- 
iK'l|ihia:  .S.-hi.jnf-ti-tntil  mit  Bllgeilli  fllr 
seitlich  einzaacbiebettdt.  lüegel*. 

Edwnrd  Lelie  in  OrangeviUe:  .Sebanfelnd für 
5>olince|<flügc*. 

£niil  Kiebitz  tinl  i'url  Raiick  in  Berlin: 
»Lucüuiutive  mit  Schicbcfüssun". 

Alexander  Login  Lineff  in  London:  «Neae- 
rung  an  der  VerbiiiJangsweise  des  Mutur- 
Wagens  mit  der  unterirdischen  Zu-  und  Ab* 
leitnng  bei  eledriidien  Bnlmen*, 

H.  ZinmeirnanB  in  Berlin:  .ScUenenetoM» 
Verbindung". 

tiuetav  lianae  ui  Leipzig- Heudiiiti:  .Eine  Ans- 
Abmngtrorm-  den  dtircb  Patent  Nr.  490äS 


*j  An«llQn(l«  ertheilt  obig«  Finna  an  .lü»  A' 
Pst«iitaon(i«lduufMi  wordea  billigtt  bersdiMU 


geschützten  Triabwcrkt  für  KDaileignale  bei 

KiH.'iiliiihnPTi*. 
SiciiienK  ic  iialske  in  Berlin:  .ElettriM'her 

Wegepenseiger*. 
P.  Prtft/.  O.  Ci.rsrh.  A.  Colin  &  Curt 

Merkel  iu  Uamburg:  .Soliienenptiag  zum 

Reinigen  daSebienenspurriUen  bei  Struaen- 

bahnen*. 

Iliiyd  Lutt  in  Kittauning:  ,KageUager  ftr 

Wageuradacbicn*. 
A.  Loiting  in  Altona  und  C.  Prigge  in  Ham* 

bürg:  , Eiserne  QuerMhwelle  BÜt  Schienen. 

befostigungsb&gel*. 
Ednard  Nntilngar  in  MCnebe»:  .Aapbalt» 

decken  mit  Drabtgeflechtoinlagen". 
Schuckert  k  Co.  in  Nürnberg:  .Unterirdischt; 

Stromzuführung  für  electriscb  bötriebeae 

Eiwabnbnaa*. 
)f.  Mil'cr  nnd  I.  Fisebor  in  Wiiti;  .CeOtml* 

TerschloM  fUr  Eisonbabnlastwageu'. 
&  Walter  m  New-Havenb.:  «Blaetriaebe Signal. 

Vorrichtung'. 
August  Friedrich  Martens  in  Hamburg: 

.Stationsmelder  mit  aelbstthiitigeai  PrMt- 

Inft-Betrieb". 
Oreusteiri  \  Koppel  in  Berlin:  .Sdltattbitig 

einstellbare  Schleppweiche'. 
Aagnatin  Hentaobel  in  Berlin;  •Straaien- 

reinigungsmaschine.  deren  Kelirss;Ll/f  n'i- 

wechselnd  mit  Bflrstenreibeii  und  Stvff- 

otraifeD  beaettt  vt*. 
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Jean  Ifarcellin  Dupuy  in  Pnii:  .Heizofen 

für  Eisenbalmwagen'. 
Jo  ha  II  II  K  r  t'  y  s  7  i  k  in  Hernal« :  .Antriebnomch- 

tnng  für  Eisenbahnwagen*. 
If.  E.  Sehtnidt  and  I.  L.  8«Iib««  iu  ddiwgo: 

„Eisenbahn,  bei  welcher  die  Fahraeuge  aof 

sich  wälzenden  Radsätzen  weiter  rollen'. 
Jalius  Vogel  inSeci>en:  .Gestänge  znm  sclbst- 

thiügea  OefiBseo  von  Weieben*. 
Chr.  Cl aussen  in  Hainhurg:  ,AsphaUjiflastr-r 

mit  einwiegten  schmiedeiaemen  Rippen- 

kSipem'. 

Hermann  Arnz  in  Reinshagen:  .Läutewerk*. 
B.  Vigaoal  in  Liege:  a£iaenbahn-Qa«n«hwell« 
aoB  llCetall". 

Hermann  Fiedelcr  in  Dohren:  .äeHNtthltigV 

KupiiL-luiit:  für  Kisi:-rib;ihnfahrzeuge". 
Edwin  David  Graff  in  Ncw-York:  »Selbst« 

thKtigtt  BrenntiBtalluiv  bd  BrftokMi*. 
Micha«!  Schleifer  in  B«ilhi:  .ITothhahii  Ittr 

LtaftbrNDsen*. 
Carl  Hanhardt  in  V'olkmarsdorf:  .Taschenuhr 

mit  Toniehtaiig'  nun  AamSgtn  der  Q«- 

Kchwinfücrkcit  von  Fahrzeugen'. 
Finna  Jusef  Vtigele  in  Mannheim:  .Schlag- 

baamantrlcb  mit  Iieergang*. 
H.  Bfie.Hing  in  Braunschweig;  «StcllTOnichtmig 

fitar  Weichcnsignale*. 
Giemen«  Knipp  in  KMn:  .Ijcitradeiustcllung 

bei  Oeleiiwfthiem'. 
Joaeph  Strands  in  Regembaigt  «DanplM»- 

atr&Diungsrohr*. 
Reinhard  ManneenanB  in  Bemeeheidpfiliedtig^ 

hausen :  >Tiflger  and  Stütien  am  nahtkcen 

Bahren". 

Friedrich  Eoernig  in  Bromberg:  .LocomoCiTtt 

zum  Treideln'. 
Anton  Sponar  von  Blinsdorf  und  Carl  Adler 

in  Baden  bei  Wieo:  aWarDungsüignalwerk 

Ibr  IfgconotiTen*. 
H  und  E.  Schenk  in  Berlin:  .Buffer*. 
Ewald  GoltDtein  in  Bonn:  ,Vorrichtang  ini 

Erleichterung  des  Amdehens  Ton  Pahr- 

IL  Ini  III  i s  Ii  [i  in  Hrrliii!  .Wa«;i'!ilirern<ie  ,  teeren 
Wirkung  von  dem  Ladegewichte  beeinflusst 

iriid'. 

H.  Macj  in  Zttrieh:  .Hemnqg  für  lüaenbahn. 
wagen*. 

Otto  Arft  in  OSrlits:  .Weichenverachlnas'. 

Oaitav  Adolf  Grfindler  in  Wien:  ,Auf- 
»chneidbaii:;  Wt'if hcnstell vorrichtun?" , 

Uascfaineubau-  und  Armaturen -Fabrik  vunnal« 
C.  Loaii  Strnbe  (AdAeiigMelliebaft)  in 


Buckau  •  UagileUurg ;   .FonkenlSacher  Ar 

LocomotiTtchorasteine* . 
Alois  Stibor  in  Mnms-T'jvär!  .Schmnbenknpp^ 

lung  für  Eisenbahnwagen'. 
Chriatian  Hagan«  tnErftirt:  «LoeomottTe  mit 

•1 1 1 1 1 1 ) are ni  Trei bach »engestell' . 
Fr.  Frinthorn  in  Hannover:  ,Br«>iue  f&r 

Pferdebahnwagen". 
James   Ezekiel    Emer.son    und  Thomas 

Midgley  in  Tkvvr;  „Drahtseil". 
Albert  Gagg  in  Kreuzlingen:  .SdlbBtthätige 

mit  den  BnHier  vereinigte  Knppelnng  für 

William  Main:  .Kuppelung  fOr  die  VerbiO' 

dttBg  der  Kraltmuclihienirelle  eleebiach 

betriebener  Fahrzeuge  mit  dem  Treibrade*. 
Heinrich  Pann e  ii  Ij  >■  <  Ii  ,•  r  in  Hounpf:  .Elec- 

triscbeUeberwachutigsvorricktung  fOr  Eisen- 

bahnwmehen*. 
Gioriri-  Ttnldwiii  in  Montreal:  .Wendegetrieli« 

fflr  £is«ubahufahizcage''. 
Carle«  Albert  Gonld  in  Bnihk:  .Selbet- 

tbfttiga  Knppdnng  t&t  Eiienbahnwagen'. 
'S.  L.  Huizer  in  I<a  Haye:  .A'orrichtnui;  -rwi  Fr- 

leichtern  de«  Anziehens  von  Fuhrwerken*. 
Harry  Darwin  In  Olaagow:  .Lampe  flIrEiMn- 

bfthnwagen  mit  Lflftnngsvorwäniier". 
Hngi  Kirsten  in  Landi  sli.:! :  .tjchatsvorrichtong 

an  Hsenbahnfahrzeugori*. 
William  Samuel  Laycock  In  Saumeor: 

.Verschluss  der  TenenknngiSlfarang  bei 

Schiebefeiutern'.  , 
Q,  Frans  in  Dortmnnd:  .AmlaMTentil  firLnft- 

druckbrem!«en*. 
K.  Immiaeh  in  Berlin:  .Zweikammerlnftdnick- 

brenu»  mit  HDiUidben,-  &anls  an  dem 

nter  I.       Jlt»  eribeüten  Patente*. 
Benne  Altmann  In  Hanaa!  «Dnididiicne  fir 

Weichen*. 

E.  Brauer  In  Hanbnig:  «AnslehTorriditang  fttr 

Pferdebah  n  wagen " . 
James  Patteraon  Orr  in  Pittabnrg:  «Kreatiing 

Ihr  Seilbahnen*. 
Frans  Sehnltx  in  Köln-Dentz:  .Bremsklötze. 

welche  an  den  Fed.  rn  fttifirpbSngt  sind; 

weiterer  Znaatz  zum  Patent  No.  6312i*. 
Jnlins  WAetenhSfer  In  Aniebeig:  «BnUbr 

mit    Bruchscbeiben   an  Eisenbahnwagen; 

Zosats  lam  Patent  No.  5700". 
Tb.  Barrett  n.  A.  Copp  in  Adelaidet  «Schienen- 

laseho  mit  Wülsten  nnd  eiugeschnittcnen 

Si  liraiibcngowinden.'  Vom  26.     tolicr  ISlH). 
Th.  Henning  in  Bruchsal:  ,£ine  Aosfülirungs- 

Jbm  d«f  dnfcbPatent  Nr.  4  tStt  geachdtrten 
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WeichenTerriegeinng;  Zusatz  zum  Patent 
Vr.  4t9».- 

Cftjctan  Banovit«      iMaptit:  jSeblanen- 

b<  f«>stignng.* 
Firma  Friedlinder  &  Josephson  in  Berlin: 
,8teafiuig1iliillaMiUem;  KomAi  tum  Pfttni 

Xr.  55816. 

F.  W.  P  r k  o  w  in  Charlottenburg :  .äeHwtOiltigW 

Signal  IQr  Kiiwubahnen.* 
Tb.  Parraaiore  Worrall  in  Wwt  ChoAer: 

.StroiDBchlagsTorrichtung  ffir  Locomotiven.' 
Siemens^  Hnlnkc  in  Berlin.  ,Kraftma.<icliinen- 
Aufhängung  elektrisch  betrieb«n«r  Fahr- 

b)  IfttAUaa^n. 

56M8.  G.  Pttbl«r  m  Mlbidiem  Tom  18.  Aiqr. 

1890  ab :  .EinsatzstQck  für  Schicncnst^Me.* 
569M.  Muh  )iiu.  iifal)rik  Deutschland  in  Dortmund, 
vom  Ib.  September  1S90  ab:  .Weiche  mit 
nr  FahndiNW  pmlkl  tentdlbann  Zm- 

56144.  Zimmermann  &  Bucbluh  in  BerliD, 
?on4.DeHBibflrl88&ab:  «SdbitTindJnn 

und  Fahratrassensicherung  bei  elektlüeb 

verriegclt'CTi  f  ifrnalhobpln." 
^  146.  A.  M  ah  I c  in  Berlin,  vom  '27.  Februar  1890 

nb:  .BbuiditDiig  nur  StnMniolUmiBff  ftr 

elektrisch  betiiieb«M  Bahnctn.* 
56166.  B.  Altmann  in  Hanau,  vom  16.  Octbr. 

1890  ab :  , Aubchneidbarer  Weieb«nipitseD- 

56S98.  Salii^bury  in  Cliicago:  «Lagerung 
eUktriMber  £raftisaachinen  b«i  eltlctriachen 
ElMabahiMB.'  Tmb  IS.  Anpnt  1889. 

58884.  J.BodnAt  inBvdnpest:  »Weicbenatelleo- 

einrichtung  fflr  rUKrische  Bahnen  mit 
ostehrdischer  .Strumleitang.*  Vom  14.  M&n 
1880. 

56S44.  F.  Mansfield  in  New-York:  .Stromzu- 

fohrung  fflr  elektiiseha  Eitenbuhmn.*  Vom 

23.  JuU  1890. 
S68S6.  Brrvrib  A  Sin «11  In  BHia:  ,8l»ni. 

abnehmcr  far  eI«ktriMlMlSta>btbn«n.*  Ton 

5.  October  1890. 
563S7.  K  Malier  in  Leipzig:  .äelbrttbitigo 

Welcb«  für  StiMMiibataeii.  ,TonS8.8eiit 

1890. 

56411.  £.Maokenseu  inDjrMch»u&  G.Mchrtena 
in  Bnnttberg:   ,Kf*ft«uiiin«lud«  BnmM. 

Vom  3.  Juni  1890. 
664 12.    W.  S  c  h  1  *>  M'  s  r  r  in  Wiesbaden :  .Statiooa- 
meider.'    Vom  24.  Juni  1690. 


56422.  G.W.Bobertaon  in  London:  «Stations- 
mddw  fbr  BiaaniMbninigaB.*  TdotSCSept 

1890. 

56423.  P.  Jorrissfn  in  Dfis:-f'Llorfr  ,Schniier- 
trommel  fdr  tiruben wagen.*  Vom  38.  Sept 
1890. 

5ri426.  J.  T,.  Wrifrlii  in  Owdsso;  .Schmierror- 
riebtong  (tlr  Eisenbahawa^eoacbaen.'  Vom 
88.  Oetaber  1890. 

56487.  8.  Seblctlnf  «r  in  Ottoow«:  «Selbii- 

th&tig  witlicli  rn  Ifisonil-'  Kn)>|i]uTir  fSr 
Eisenbahnfahrzeujre.'   V.,in  -I'J.  Iktbr.  liöO. 

5C5CG.  J.  B.  M  c  G  r  c  w  in  Pittiborg :  .UrnKhaltc- 
dnriehttuig  fllr  SbrtmmKknagtn  elektriscb 
betriebener  Bahnen  mit  i>-ilirtiTi  Strtjm. 
abgabeschienen.*    Vom  26.  Mkn  1{>90. 

5651S.  K.D.  Badcliffe  in  New-York:  ,8«ader 
Ar  DMriks-TalagiBiriMB.*  Tom  9.  kugui 
1890. 

56135.  A.  Braggemann  in  Breslau:  .Luft- 
druckbrem«cyliud«r.*   Vom  28.  Sept.  1890. 

66758.  W.8«bttid  laKtaduo:  .BiogirbraniM.* 

Vom  11.  November  1890. 

66647.  J.  Pf  ister  in  Agram:  .Schienennagel  mit 
Vorrichtong  zur  Aufnahme  eines  Sicherheitf- 
aagel.«  Von  19.  OcMmt  1890. 

58704.  K.  Matth  iae  in  Rombach :  ,A«-^1  i-^sv  nf il 
fttr  Kill  kämme  iiuftdruckbrem»en  an  Eisen 
bdwwagen.*  Tob  la  Inli  1680. 

56708.  P.  Jorioon  in  IMaMMoff4inf<iibaig: 
,!3eillilemme  für  Förderbahnen  mit  Seil» 
betrieb.«   Vom  19.  Juli  1890. 

56709.  N.Marr  in  England:  .ScUoBCUKiBifer.* 
Tom  81.  Anguat  1890. 

56680.  B.  Pon^^ü  in  rrffcld:  ,.\iiS!ji»bov..rT5r}i- 
tnng  füi  Billet«.'-  Vom  II.  November 

56798.  P.  Huet  im  Haag,  Tom  27.  Jnni  1890 
«b:  «Bohianbeobolsm  mit  HSIm  aar  Ba- 

featignng  in  Holz.* 

56881.  Th.  DaTiei  in  Toronto,  Tom  &  Nov. 

1880  ab:  .SobiMMBalibl,  wdaber  ^kSA- 

laitig  mr  SebcMbenaicbanag  dloift." 
58886.  Feld  mann  in  Köln:  .Selbttbätige  Vorricb- 

tnng  nm  Ingangaetiea  von  Lnitbremsoi.' 

Tan  18.  A|tfl  1890. 
56837.  J.BLWnllarftE.  Manville  in  London: 

,Vorrichtnnp  zum  Vertlioilpii  und  Hammeln 

von  Elektricit&t  zum  Bethatigcn  von  Fahi^ 

Hilfen.-  Vom  81  April  im. 
56889.   W.  D.  Swart  in  Nashua:  .Elektriorbe 

rmstellvorrichtung  für  EiaenbabrnreidieB.* 

Vom  15.  Juli  1890. 
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56M7.  Slemtn»  H»ltk«  Id  Berlla:  .PtdAl 
>QBiEfini«h«B  aiDM  SigUklN.*  Vom  t.  Kor. 
1890. 

568ld.  6.  E.  Lucas  in  L«ndon:  .Apparat  nai 
se)b«tthätigen  Auf-  und  Ablegen  Ton  Signal*. 
Patronen.*    Vom  11.  Nt  venilirr  18!>0. 

56987.  W.  P.  Willian»»  in  New-lork,  vom 
90.  Mal  1890  al> :  , AnkflwUgnngariMriehtnig 
(Stationsinelder)  für  8traaMltbaIiBV«igttD.' 

56994.  B.  F.  Smith  in  8to«1tho1in,  Tom  19.  Juli 
1880  ab:  .ElBeBbabnwagenrad.'' 

&7O0O.  J.  Dnokel  fa  Bnalaa  nnd  B.  Dunkel 
inDaTi7.ij;.  vdni  I,'.  Aui'.  1?P0  ab:  ,Schlanch- 
kappdnug  fOr  Heiz-  and  Bremsleitung." 

241017.  H.  Bttialhg  ftt  Biaitroehiraig,  yom 

14.  Oetober   1890  ab:  .Eisenbahnsignal, 
welehes  nt  h  beim  Reissen  des  Drahtsogn 
selbdtthätig  vun  letzterem  ablöst.* 
J.  Hins  in  Kettwig;  ^IbaMftitig« 
schranke.*    Vom  17.  Octob«r  18901. 

C.  Vogi  in  Ratibor:  „Mit  der  Brom»- 
leitang  Terbandener  Dampfzolaswcbieber." 
T«m  90.  Oetobar  1880. 
57 044.  Ii  I,  indner  in  Chemnitz:  .Einrichtung 
zum  Erleichtern  dea  Anfahreos  roo  Com- 
poiutd>LoooiBotiven;  Zwals  mm  Patnit 
N«,  15881.  Tom  86.  Vovanlwr  1880. 


57081. 
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57088.  6.  lants  in  Douddorr:  ,Y«iMUiiaa  fir 

Flagaschcn-Sammler  Ton  LocouotiTkaiBdii,' 

Vom  16.  September  1890. 
67080.   D.  Clegg  in  Philadelphia:  liauchTcr- 

ukTwigafoiiiehtnng  ArLoeomotiToiL'  Vom 

26.  November  1889. 
57115.   A.  Machalap  in  Leipzig:  ^Weichen- 

■tellir«rri«fatiing  f8r  StrasaaBbabnan."  Vom 

17.  August  1890. 
57201.   J.  St.  Cniirl  v  in  Plalnflrl,!;  .Einrich- 
taug zum  Bewegen  von  Gefährten.*  Vom 

Sa  AprO  1880. 
57215.   A.  H.  !=!t.  Darib  iti  Wiu^niiK'ton  ;  .Selbst- 

th&tige  Kappelong  fOr  £ia«Dbahnfahizeuge.* 

Vom  8O1  Soptomber  1890. 
5789S.  Siemoao  AHalak«  blhrlia:  »8{gHd> 

fl&geMfitaahmar'Avaltaiiig.*  Vom  21,  Not. 

189a 

57S38.  O.Zimuormattn  inRoHnlmm:  .Ibmll* 

«ignal-Apparat*   Vom  10.  Dezember  1890. 
57  259.  A.  B a  r  k  u  s  k  >•  in  K^  sel :  ,EI.Atri.-.<  h,-  '/nfr- 
dcckungsstgnal'Emhchtung."  Vom  17.  Jan. 
18901 

575S8.  G.  Wilkinsnn  in  Lon(l<in:  »AoliiMl.-hse 
mit  beweglichem  Lager.'  Vom  10.  Juli  1890. 

675i8.  W.  H,  Hnghaa  im  Chicago:  .Achabflehae 
mit  Stahl.«  tom  17.  Saptonber  1880. 
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InlMlt  dm  lY.  XalagU|t  UB6  «.  A.:  Allgemeine  Uebersicht.   Von  W.  Hoatman».  — 

Die  Kinanciruni:  der  prrn^^,  Localbahnen.  Vnn  Dr.  W.  Schäfer  in  Hannover.  —  Ueber 
die  sächs.  Sch  ma  K  ]!  u  r  ba Ii  ne u.  Von  C.  Kojtcke,  Geh.  Finan^rath  in  Dresden.  —  Die 
gerfiuschlo8en  Pf  1  a  s  t  <>  rnngen  in  li  «n  Strassen  mit  Pferdebahnbetrieb.  Von  Jys. 
Fis(her-I)ick.  —  Die  Einführung  des  Dampfes  auf  dem  K openli u ^m- n c r  Strassenbahn- 
uetz.  Von  W.  Ji.  Jlowan  in  Berlin.  —  Die  Localbahn  von  Altona  nach  Kaltenkirchen. 
Von  W.  Jlontnutnn.  —  Die  Niedcrl.  Lcu  al-  u.  Strasse u bahnen  1884.  Von  //.  Bofr»  iu 
Botl«rdam.  —  ätelUngnahme  der  Pferdeeisenbahnen  and  der  Sirassenbaiinea  xnr 
Änsdebnang  der  Krankenkassen*  and  Unfallrersichernngs-Gesetse  anf  deren 
Betriebe.  Von  Dr.  B.  Hihc  zu  Berlin.  —  ConHtructionsbcdiiis,Miiigen  der  Strassen- 
locomotiven.  Von  I'r.  Gieiiecke.  —  Betriebsresaltate  der  Waideuburger  a.  der  Laxem- 
borger  ScbmalBparbahnen.  —  Beispiele  ansgefuhrter  Betriebsmittel  nnd  {nter* 
0  SS  unter  Ei  n  r  i  eli  t  ii  n  ge  n  für  L  o  c  a  1  b  ahne  ii.  S  cli  u  I  z  v  o  r  r  i  cli  t  u  ii  t;  c  n  b.ii  Pfi-nlr- 
ciscnbahnvagen.  Von  ä'. /^d^er  in  Berlin.  —  Rech tsstrcitfragen  aus  dem  Gebiete  de& 
Loeal-  and  Strassenbabowesens.  Yen  Dr.  C.  B&»e  in  Beriin.  —  Feaerlose  Motoren 
mit  Berück si  c  h  t  i  £^11  ng  der  Xatronm as i  h  i  n  i-n  von  Honigmann.  Von  G.  Kücldi'r  in 
Leipzig.  ~  üeirieb&resultate  von  Schmalspurbahnen.  —  Ueber  traasportabie 
Bahnen.  Von  W.  HnMmann.  —  Die  Scbmalspnrbabn  -  Anlagen  der  Mansfelder 
Kupferschiefer  bauenden  Ge  wer k  sr  !i  a ft.  (Fortsetzung.)  Von  \V.  Ilostman».  —  Dif 
Uufall-Berufs-Gcnossciischaftcn.  Von  Dr.  B.  HiUe  in  Berlin.  —  Die  Strassenbahnen 
Oesterreicb-Uugarii^  /m  Bildnng  einer  freiwilligen  Berufsgenossenscbaft 
der  Strassen-  and  Pferdebahn-Ünternehmnngen.   Von  Dr.  C.  Milse  in  Berlin. 


Inhalt  des  V.  Jahrgangs  1886  v.  A.:  A llK''-ntcinc  Ueb^rsicht.  Von  \V.  Hostmann.  —  Fraiikreiohi 
Local-  lind  Schmalspurbahnen  Von  W.  Tori  Ni'rdlinjj  in  Wien.  —  Streitfragen  auü  dem  (jebieie 
der  Kranken-  and  Ilnfallverisioheritn;;.  Von  Dr.  B.  Hil»e  in  Berlin.  -*-  Selbstthätig«.-  Wcirbc  f&r 
Strassenbahnen,  die  durch  das  Itctriebspfcrd  ^'cstellt  wird.  Vun  Direut^ir  Otto  Bäüing  in  B(edaiL 
—  Die  Kesultat«  des  Astwerponer  Wettetreit««  tod  Betriebsmitteln  fOr  Lecal-  und  Strasi^n- 
bshnen.  Y«h  W.  Rottmann.  ^  Ueberslobt  Uber  dieNfederlindisctaenLociL  und  8tr>gienbahnen 
am  Endo  des  Jahres  188.5.  Von  Ingenieur  H.  Linse  in  Haag.  —  Die  Bilanz  der  Stras.sen-Kisen- 
bahnen  nach  dem  heutigen  Actienrecht  Von  Dr.  C.  HiUe  io  B«rlin.  —  Die  SchmaUparbahD  Qern* 
rede-Rarsgerod»  (Rmogtbom  Anbalt).  Ton  W.  Ho«tmsnn.  —  Beispiele  avsgeffihrter  Betriebs- 
mitt-1  utmI  i  1)  t  .t«^ -a  II  t  r  Einrichtungen  für  LrM,\lli<ihnen.  —  Die  schnialsj'uri',''  Kr.  i<  Ki-- i- 
bahn  Flcubburg-Kappeln.  Vun  Betriebs-Direct^ir  Kubrt  in  Flensburg.  —  Di«  ächiualspurbahuen  am 
Lngkner  See.  Von  Regieranga-  imd  Baonth  Jittner  i»  K8h.  —  Betriebaresnltate  von  Sebnalspnr- 
b.ilincn.  r.  i>iii  i  li'  mi  =  fll  1;  1 1  !■  r  Ii.  f  ri.  l  -iii  ittel  und  interessanter  Kinrichtungen  für  Loral- 
bahnen. —  Strasscn-Eiaeu  bahn  ba u t  en  in  Berlin.  Vun  Jos.  Fischer-Dick.  —  Elektrischer 
Stra88«nbahnwagen  -  Betrieb.  V«o  Fr.  Gieseck«.  —  Wernigh's  AntriebTerriebtnng  inro 
Erlei-^tern  des  .\nziehenH  von  Fehrwerken.  Von  Jos.  Fieeher>Diek.  —  InteraatioBsIri 
Perm  a  mm I <•  r  S  (  r  a  ^- n  bah n  -  Vc ri'  1  n. 

Inhalt  des  TL  Jahrgangs  1887  a.  A  :  .411gemeine  I  cbur^ieht.  Von  W.  Hosthann.  -  L<>cal- 
end  StrassenbahnweBen  In  den  Vereini(,'ten  Staaten  von  X<frd-A merika.  Von  Gü.stav  KCchlul, 
Ingenieur  in  Cbicagci.  —  AnwondMM_r  Av-  ^  !  de»  H  af  t  p  f  1  i  ob  t  geü  e  t  zes  vom  7.  Juni  1871  auf 
Strassen»  nnd  Pferdeeisenbahueu.  Vun  Fa.  UlESKCO.  —  Mittheilnngen  ana  dem  Betriebe 
mit  StrassenlocomotiTen.  Von  H.  Fnom.  —  Sebmalsperbabn  Qernrode  -  Harsgerode.  Vk 
W.  HosTMASU.  —  Die  nciivfiten  Sc  Ii  ni ii  1  xp  u  r  1< ah  nc n  in  Saclimen.  Vuni  Krmigl.  Ifegiernngs-Baameijt^r 
£.  DlECUUMK  in  Berlin.  —  Die  Entwickelung  des  Oberbaues  der  Strasseneiseobabacn  vvt 
1880—87.  Veti  JesEPR  Fucmn-DlCK.  Unfall'  nnd  Eranken-Versiehernng.  Von  Dr.  B.  Hock 
in  Herlin.  —  Üi-ispiele  aasgefährter  Betriebsmittel  und  in  t  f  r  !■  >  >  ;i  n  t  e  r  E  in  r  i  r  Ii  t  s  n  :r '  n  tat 
liocalbahnon.  — Auf  wie  lauge  und  wi«  hoch  iat  Krankennuterstütznng  an  ein  erwerbslos 
gewordenes  fraheres  Eassenmitglied  sn  gevlbren?  Von  Dr.  B.  Kiuv  in  Berlin.  —  Betriebt* 
Tf-nltite  von  Sc  h  ni  a  I  s  |>  u  r  bab  n  eil.  —  Einige  verblei  eben  de  Zu^anMnen!<tel  1  ungen  lin 
Bctrii'l>:j«rgcbnieite]i  der  beidt-u  grüsitestcu  ätra§iteubahni}u  Deutgchlauda.  Von  Fü.  GlESECkt. 
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Yon  der  iuternationaleii  electrotechnischen  Aasstelliuig. 

Von  W.  B&rlMker. 

Nachdem  sich  nun  nach  und  nach  iu  Europa  die  Ansicht  durclikämpfb,  daas  im 
electrischen  Strom  eine  Energieform  geftindon  worden  ist,  welche  sich  ganz  Vf^rrnsrlieh, 
wenn  auch  zunächst  nur  im  Strassen-  und  Localbahnwe.sen,  als  Betiiebs- 
kraf't  eignet,  ist  es  nicht  zu  verwundern,  dass  die  diesjährige  internationale  electro- 
tecboische  AvBstelliiDg  Terwhiedeoe  Metboden,  theils  anoib  im  Betriebe,  rofffibri,  wie  der 
electriscbe  Strom  liir  Emichuiig  dieses  Zweckes  rarwendet  irerdea  kana.  —  Leider  ma» 
allerdings  nigestandcu  werden,  das»  die  Ausstellaag  keia  volkt4indiges  Bild  von  der  viel- 
sf'Ki'.'pn  \Vnvc«ul!»ar]M  it  der  Elootricität  im  Trans|>nridiPiistf'  »rifitt  und  ist  *.>  iiiilif  Zwi^rk 
dieser  Zeilen,  aueii  auf  die  nicht  zur  Ausstell iiiif:  ^^elangtcn  Systeme  uäher  einzutreten, 
sondern  sollen  dieselben  nur  eine  icurze  Erwähnung  tmdeu. 

Wean  eioe  EiotbeiluDg  der  verscbiedeaeo  Systeme  erfolgea  soll,  so  findet  sieb  ia  der 
Art«  wie  die  Eleetricitftt  dem  auf  dem  Wagen  befindlichen  Motor  zageftbrt  wird,  ein 
Merkmal,  welcbes  ganz  zweckmässig  zur  Trennang  der  versebiedenen  Systeme  in  lasammea- 
häDgende  Gruppen  vorweü'li  l  wei-Ji  n  lann. 

Die  grösste  Verbreitung  und  auch  meiste  Vertretung  auf  der  Ausstellung  haben  die 
Systeme  gefunden,  welche  den  Strom  durch  eine  Luftleitung  und  also  einer 
Ober  der  Wageadeeke  befindliehen  Coataet-Vorriehtnag  dem  Motor 
aaf Obren.  —  So  findet  sich  aaf  der  Ausstellung  ein  kloiaes  LettnagsatQck  and  eia 
Wagen  der  electrisc!i< n  r>ahn  Sachseabausen-OffeDbacb. 

Das  gleiche,  von  der  Finna  Siemens  &  Halske  an  verschiedenen  Stellen  angwinifUe 
System  i>t  nrv>h  als  Modfll  in  dr^r  Hallo  für  Eisenbahnwesen  PI.  No.  320  vorgeführt. 
Es  ist  dies  ein  Modell  der  electri.schen  Bahn  ,Mödling-Hiuterbr ühl'  bei  Wien, 
weldie  von  der  K.  K.  pri?.  Südbahn-Gesellschaft  in  Wien,  aaeb  Constrnc- 
tloaen  der  Firma  Siemens  k  Halske  ausgeflkkrt  wurde  nad  seit  don  Jahre  iS8d 
im  Betriebe  sich  befindet.  —  Es  zeichnet  sich  dieses  System  dadur«  h  aus,  dasa  nidit  Draht- 
leitungen den  Strom  führen,  sondern  es  sind  unten  aufgeschlitzte  Rohre  vorwandt,  in 
w«'ldi<>n  dir'  rnntactvorricbtiHiL'i'n  schleifen.  Zudem  werden  inimor  /.wfi  H«ltre,  eines  für 
die  Stroni/,iilüijrung  und  ein<'>  lür  die  .\bloitu«g.  verlegt  und  so  die  vii'llach  gefürchtete 
Beeinflussung  der  Telegraphen-  und  Telephonleitungen  durch  die  Schienen  und  Eni- 
rfickldtang  ausgeschlossen.  Es  lisst  sieb  leicht  denken,  daas  die  Verlegung  von  zwei 
Bobren  fiber  der  Qeleiseaalage  eine  siemlieh  kostspielige  Anlage  bedingt  und  fiberdies 
dem  Auge  schon  von  Weitem  bemerkbar  istt  es  ist  aattolich  auch  nirlit  iii'i;;lich,  bedeu- 
tende Spannweiten  zwis'  hi'ii  'Ich  Tr;tir|>fr-t«'n  nnzinvendon  und  trn-io1,t  virh  ilso  auch  daraus 
wieder  eine  Vertiieueruiig  der  Aiilagi'  neben  einer  Veiun/.ierung  der  Strasne. 

Schon  viel  hübscher  sind  die  neueren  Ausführungen  der  oberirdischen  Stromzufuhrung. 
Es  wird  aimlich  nur  ein  Draht,  und  swar  gewöhnlich  sogar  ein  sehr  dünner  Draht, 
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möglichst  über  der  Mitte  zvisdieii  beiden  Sehienen  io  ziemtieher  HOhe  verlegt,  wfthrenddem 
die  Stromrlickieiiung  bei  tlV  dieaea  Bahnen  durdi  die  Sehienen  and  die  Erde  erfolgt  und 

kann  niun  boi  <len  in  neuerer  Zeit  bekedUlt  gewordenen  Materialien,  welche  grosse  Zng- 
t'csti^'koit  aufwei^eo,  dünne  Drfthte  verwenden  und  mit  den  Tnigpfosten  ziemlich  weit  aii8> 

«inamlt  r  gehen. 

Oadnroh  <t!i;ilt  ilii'  gan/.e  Anlage  ein  vi<'l  htibscheres,  Ificlitfits  Aussehen  als  die- 
jenigen nat-i)  dem  alten,  olwu  be!)uhriebeueu  Syal^ui  ausgetübrten  und  kann  gewiss  aus 
SchOnheitegröndeo  gegiii  die  Eiufähning  dieser  Bahnm  nichts  meiir  dngeweodet  werden, 
»oweit  die  Leitnngen  nidit  in  dicht  bebenten,  engen  Stnuneatflgen  verlegt  werden  roäeaen. 
An  sok-liou  ^^telleii  allerdinge  kommt  der  Stromleiter  ungefähr  in  die  Höhe  der  Fenster 
des  er>teii  Stockwerkes  zu  liegen  und  kann  nianofnnal  mit  den  vielen  Spanndräht^'n.  wHche 
in  Curven  nöthig  werdnn.  für  die  Bewohner  reolit  unangenehm  sein.  Sehr  vielfach  variirt 
bei  diesen  neueren  Systemen  mit  Oberleitung  die  Oontactvorrichtung,  aUo  das  Organ, 
eich  an  dem  bewegten  Wagen  befindet  und  die  Aufgabe  hat,  den  Strom  vom  Dnbte  ab- 
xunehmen  und  ibn  dem  Motor  zusafihren. 

Bei  den  neueren  von  Siemens  k  Halske  ansgefikhrten,  zwischen  der  Ausstellung 
und  dem  Opemplatxe  vo'kehrenden,  Wagen  i>t  "in  Drahtbügel  angewandt,  der  senkrecht 

zur  Fülirrirlitung  über  dem  Wagenda<h  angebracht  ist,  so  dass  der  Leitung.sdraht  immer 
auf  firin  l!ii;:cl  autliegen  wird,  selbst  in  Curven,  wo  dieselbe  natürlich  von  der  Geleise- 

mitte  ;ihwi'iriit. 

Um  du:-,vu  Uiahibügel  iniiiicr  an  die  Leituug  anzudrücken,  wird  bei  dieser  Ausführung 
ein  Gegengewicht  augewandt,  so  dass  also  der  Bügel  sehr  kicht  der  verUderlichen  Hobe 
des  Leitungsdrahtes  Aber  dem  Wagendache  folgen  kann. 

Etwas  anders  ist  diese  Stromzaleitnng  bei  dem  von  Schuekert    Comp.,  Com> 

m a nd i t-(j es ellsch a f t  iji  N'ürnberg  ausgestellt^^n  Wagen,  welcher  zwischen  dem 
Ausstellungsfilatz  nml  <ft»r  Marin«  -Au>-:f»  Ihini?  am  Main  den  Vi  rkr'hr  vermittelt.  Dort  i^^t 
an  einer  langen  Stange  eine  Laufrolle  aii<,'>  liracht ;  dies«»  Stange  sitzt  auf  der  Wagendecke 
in  einer  Spiralfeder,  so  dajjs  abio  die  iioile  sowohl  den  seitlichen  Abweichungen  des  Lei- 
tungsdrahtes vom  Geleisemitiet  als  auch  der  verschiedenen  H&he  detselben  leicht  und  gut 
folgen  kann.  Bei  ricbUger  Wahl  der  Form  des  Querschnittes  der  Rolle  ist  ein  Ausspringen 
aus  dem  Zuleitungsdrahte  so  gtit  wie  ausge».<  blossen  und  bei  Anwendung  der  gfinstlgsten 
Materialien  kann  dieser  Contactarm  so  leicht  und  elegant  ausgeführt  werden,  dass  er  ent- 
schieden nicht  so  auffSIU  wie  die  Contactvorrichtuug,  welche  von  Siemens  &  Halsk" 
vorgeführt  wird.  Anders  ist  es  mit  den  Abzweigstellen,  bei  Ausweichungen  und  mus^  da 
erst  die  Praxis  lehren,  welcher  der  beiden  Contactvorrichtungen  der  Vorzug  zu  geben  m. 

Es  ist  zu  bedauern,  dass  von  den  vielen  anderen  in  Amerika  gebiUuchlichen  Formen 
dieser  Stromzuföhnngen  bei  Bahnen  mit  oberirdischer  Zuleitung  (Spragne,  Thomson» 
Houston)  nichts  ausgestellt  ist,  da  gerade  dies  vermittelnde  Glied  zwischen  dem  sich 

hewcgenden  Wagen  und  der  festliegenden  Leitung  eine  grosse  .\nzahl  von  Lr>suugcn  zulässt 
und  auch  fc\m^  in  den  versrhicileiisttMi  Weisen  niM"-!* führt  wurde.  So  wird  von  vielen 
Seiten  au  Stelle  der  Kolle  ein  Schleifschuh  cmptohlen,  dessen  öchleiftläche  z.  ß.  aus 
einer  Graphit  haltenden  ganz  weichen  Kohlenmasse  bestehen  kAnnte. 

Bevor  zu  einer  kurzen  Iksprechuug  der  Bahnen  mit  unterirdischer  Zuleitung 
fibergegangen  wird,  soll  noch  kurz  die  von  Siemens  &  Halske  ausgeführte  Orahenbshs 
Erwähnung  finden. 


VON  DER  INTEBNAnONALEir  ELBCTB0TEGBNI8CHEN  AUSSTELLÜNO.  125 


Den  anderen  Verhältnissen  ontsprecheiid  ist  tjs  tiatürlicli  bei  soiciien  lialineii  gegeben, 
auch  andere  Construction^priucip^eu  zu  veri'olgeu.  So  ist  dort  davon  Abstand  geoommen, 
jedrai  Wagen  seinen  eigenen  Motor  m  geben,  sondern  eine  ganz  kleine,  geilnmgen  gebaute 
Loeomotive  in  Anwendung  gebracht,  mit  welcher  die  Wagen  (in  der  AnssteUung  ist  aller- 
dings nur  ein  Personenwagen  vorbanden)  verkuppelt  werden.  In  einem  solchen  Falle  ist 
es  woh!  atich  nie  nötliii;.  von  <l»'r  iibcrirdi-i  iit'ii  /iilc-itting  abzuweichen,  da  die  Aobiiognng 
des  I^itungsdraht«'-;  mit  i:ar  Vfiiu'n  Srliwii'rii^'kt'id'i:  verisnüpft  ist. 

Ks  wird  «sirli  hei  der  gewi.ss  iimin  r  mehr  zunehmenden  Anweüdnnrr  i  IiM  triscben 
Stromeä,  sowohl  un  Lichterzeuguog  ab  zu  motorischen  Verwendungen,  iu  Ik'rgwerkeji  auch 
die  Haterialbefbrdentng  vermittelst  Eleetricitftt  rasch  Eingang  verschaffen ;  sofern  homontal 
oder  wenig  geneigte  ^llen  betrieben  werden  auf  oben  angeführte  Weise,  bei  TiefttoUen 

vermittelst  electriscb  betriebener  Winden  nnd  Aufzüge.  Auch  eine  derartige  Bahn  ist 
r.war  nicht  im  Stollenbetrieb,  <iMi(lt'rn  nls  Ohr'iir.lisrln'  ;iiif  dt^r  Aii'^stfllung  zu  .sehen.  Kinc 
kur7.e,  sogenannte  Hremsbahn,  dinvu  Scilwirpii'  von  c'wwm  Klctromotor  von  lo  UP. 
betrieben  wird.  £jj  ist  die  Thomson- Uou!<  ton  Inier  na  tiunal-Elcctric-Compan)' 
in  Hamburg,  wdche  dies  sehr  interessante  Ansstellottgsstück  vorfAhrt. 

Die  Bahnen  mit  unterirdischer  Zuleitung,  welche  also  alle  Unannehmlichkeiten,  die 
die  Luftleitung  mit  sieh  bringt  und  an  gewissen  Stellen  die  vorgenannten  Systeme  als 

unmöglich  erscheinen  las.sen,  vermeiden  will,  sind  bis  jetzt  leider  in  der  Ausstellung  nur 
als  Modelle  vorhanden,  da  die  einzige  Strecke,  welche  von  der  Comma  nd  it-d  esell- 
scbaft  Schuckert  &  Com p.  in  Nrinihci  t;  <,'.li;nit  wurde,  noch  nicht  im  Betriebe  ist. 
Bei  diesen  Bahnen  mit  unterirdischer  ötromziitührung  sind  zur  Zeit  zwei  Categorien  zu 
unterscheiden.  Die  Einen  legen  die  Zuleittmg  in  einen  Canal  unter  das  StrasseuQiveau, 
gewöhnlieh  unter  eine  der  Scliienen,  und  lassen  eine  Contactvorrichtung  vom  Wegen  aus, 
durch  einen  der  gansen  Strecke  entlang  ansgeftthrten  Schlitz,  auf  der  Leitung  sohleifen. 
Dies  System,  von  dem  eine  kurze  Strecke  auf  dem  Aus,stellungsplatze  ausgeführt,  aber  nicht 
im  Betriebe  ist,  wurde  von  Siemens  &  Hulske  in  Biida]>p>t  bei  einer  (^ni^-imni 
Strassenbahnanlage  Aerwendet,  doch  leidet  es  entschieden  aurti  an  tieii  Fehlern,  die  alle 
diejenigen  Systeme  mii  sich  bringen,  welche  iju  Strassenzugc  i  iik-a  immer  freibleibenden 
Schutt  verlangen  und  ist  also  auch  nur  an  gans  besonders  geeigneten  Stellen  verwoidbar. 

«Helios*,  Aetiengesellsehaft  für  eleetrisches  Licht  und  Tele- 
graphen-Bau, C51n«Bhrenfeld,  bringt  das  Modell  einer  electrischen  StrB8sent»abn 

mit  unterirdischer  Stromzuföhrung  zur  Anschauuuir.  welches  zudem  nur  einschienig  ist. 
Die  einzige  in  der  Mitte  unter  dem  WafT'  n  sich  In  tiiKh  iule  zweitheilige  Schieue,  welche 
den  Kanni  für  den  Srhlitz  /nr  ('ontaetvni  rirhtiing  zwisi-hen  sich  lässt,  ist  auf  starken,  im 
Strassengruud  eingebetteten,  gusseisernen  Lonsoten  moniirt,  die  gleichzeitig  auch  dem 
Cementkannt,  der  die  Leitungen  aufsunehmen  hat,  als  Gerippe  dienen. 

Diese  Leitungen  sind  so  stark  gehalten,  daas  sie  von  den  Contactvorrichtuugeu,  welche 
als  Hollen  auq;efilhrt  sind,  die  seitlich  entstehenden  Pressnngeo  aufnehmen  und  so  eigent* 
lidi  als  unterirdische  Schienen  cum  Halten  des  Wagens  mit  dienen.  Das  System  ist  vou 

Zipernowsky  ausgearbeitet,  doch  ist  mir  unbekannt,  ob  es  schon  in  der  Praxis  Ver- 
wendung gefunden  hat.  Die  Koateu  der  Anlage,  sowie  deren /Unterhaltung,  dürften  Mich 
sehr  hoch  stellen. 

Die  an<lere  der  beiden  Categorien  bettet  den  Stronizuleiti'r  vollständig  geschlo.xsen 
ein,  so  das»  er  von  der  Stra.s.scnobertlik'he  nicht  zu  erreichen  iat;  es  fallen  also  dabei  di« 

17' 
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Inaiineliiijüchkfiteii,  die  ein  Schlitz  im  Strassenkörpcr  mit  sich  bringt,  weg.  Datur  iäl 
nun  aber  getwnngi»!,  dureh  magnslMcbe  Einwirkiing  anf  irgend  eine  Weise  den  dnrdi» 
gebenden  Stromleiter  mit  leitenden  Ininen,  aber  von  einander  getrennten  HetaUetAcken  b 

Verbindung  zu  bringen,  auf  welchen  eine  vom  Wagen  aus  stark  maguetisch  gemachte  Rolle 
aitfläurt.  Wie  dioser  Cnnt.-rrt  /.wivrlit  n  den  Tlieilstrc"  ktTilcitern  (gewöhnlich  uj-Eis?n<tücke 
von  l,üni  i*is  2  m)  und  dem  durchgehenden  aber  im  .Stru>senboden  voUstündie  isidirten 
Zuleiter  erreicht  wird,  ist  bei  den  vielen  hier  in  Frage  kommenden  Systemen  sehr  ver- 
aehieden  und  würde  ea  an  weit  fähren,  wenn  auf  die  theilweiae  reclit  cemplicirten  Syateme 
naher  eingetreten  werden  aollte. 

Auf  der  Anaatdlung  befindet  eich  die  eebon  erwähnte  Bahnlinie  von  der  Commandi^ 

Gosellschafl  Schuckert  &  Comp  in  Nürnberg,  welche  aber  noch  nicht  im  Betriebe 
ist  und  fprtipr  »"in  Modell  einer  sokliiMi  l'ahn  PI.  No.  108  von  C.  I'oUai  k  in  Pari^ 
aus  dem  Jahre  —  Ob  schnn  !]rt;ilinnigsre.sultate  über  diese  Art  der  IStromzufubruiig 
aus  der  Praxis  vorliegen,  ist  mir  miliHkaniit. 

Nachdem  nun  die  Babuen  mit  oberirdischer  und  die  mit  unterirdischer  Zuleitung  kun. 
behaaMt  warden«  bleiben  nedi  die  Aeeamulatorenb ahnen  lu  erwfthnen,  bn  denen 
also  die  gesammte  Stromsuleitung  mit  air  ihren  Mftngehi  wegfftUt  und  wo  jeder  Wagen 
in  einer  Accumulaturenbatterie  80  Tiel  Energie  mit  erhftlt,  ala  Ar  dto  zu  dnrebfahrende 

Strecke  nötbig  ist. 

Diespü  System,  welches  iiütiirlifh  vor  beiden  vorerwähnten  unverkeunbart"  V.n/.uu'^.'  liaf. 
int  auf  der  AH-*ste!lun<^  mch  viTtictcn  und  zwar  h;ibf«n  Siemens  &  Halske  in  iieriin 
auf  ihrer  Bahnlinie  uiu-h  dem  Opernplatie,  auH.ser  den  beiden  Wagen  mit  oberirdischer 
Stnmiraßhrnng,  tneh  einen  Aoeumulatorwagen  im  Betriebe,  welcher  mit  einer  Batterie 
System  Tndor  von  M Oller  k  Einbeck  in  Hagen  Tersehen  iat  nnd  ferner  verkehrt 
auf  der  Frankfurter  Waldbahn  zwischen  Untermainbrücke  und  Oberforsthaus  ein  ren 
der  Localbahn-Bau-  und  Hetriebs-Oesollschaft  Hostmann  frCie.  in  Han- 
nover ausgestellter  Wagf'n.  df^r  in  Deutz  b»>iCöln  von  der  Firma  van  dcrZ  ypc' 
&  Charlier  gebaut  wurde  und  dessen  eiectrische  Einrichtung,  und  zwar  die  Batterie  üu> 
wohl  wie  die  Maschine  vmder  Haachinenfabrik  Oerlikon  in  Oerlikoo  bei  Zürich 
geliefert  wurde. 

Ee  ist  natOrlicb,  daae  diese  Systeme  wegen  WegiiU  aller  und  jeder  Leitung  am 
meisten  aufTall -ii  und  wird  es  interessant  sdn,  das  ürthcil  der  Frflfnngs-Commission  Uber 
diese  beiden  Wagen  zu  vernehmen. 

Es  wurden  bis  jetzt  die  Sv-lr^me  nur  der  vpr^jcbifdenen  Art  ihrpr  Zulcitun-r  nach 
betrachtet  und  sei  es  gestattet,  nun  noch  einige  Wortf  zu  erwähnen  darülu  i  .  wie 
die  rotirende  Bewegung  des  Electromotors  auf  die  Wagenacbäeu  über- 
tragen wird. 

Ea  ist  natflrlich,  dass  gerade  dieser  Punkt  und  eine  günstige  zufHedenatellende  LS« 
sang  desselben  mindestens  von  der  gleichen  Bedeutung  iat,  wie  eine  richtige,  nie  ver* 

sagende  Strom/ufilhrung.  Es  ist  auch  ziemlich  allgemein  bekannt,  dass  zur  richtigen 
Lösnng  dii^scr  Frage  zwei  sich  völlig  widersprecbende  .Momente  vtMeiiiigt  werden  müi^en. 
I  m  nämlich  erstens  einen  leichten  und  docli  «f»br  lei-^ttingsfahigeu  Motor  zu  erhalten, 
muss  man  grosse  Tourenzahlen  zulassen,  wahrend  uut  der  Itadachüc  nur  selir  geringe 
Tourenzahlen  erforderlich  rind,  besonders  da  die  Bftder  nicht  zu  klein  gehalten  werdea 
dürfen,  um  dem  Motor  noch  Baum  unter  dem  Wagenboden  zu  bieten. 
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Es  ergiebt  sich  also  eine  sehr  gto.ose  UelHinsetzUDgäzaUl ,  wekbd  z.  B.  durch  Itäder 
iiidit  obne  Eiuscbalteo  eines  Zinee1ion^'tl<;ge:i  «u  erreichei)  wt.  D^nadi  flndH  »ch  mit 
tiner  eimigea  Ausnahme  auf  der  gaaaen  Avastellung  nur  die  Rftderftbersetaung  Id  An- 
wendung.   Ee  war  eine  Zeitlang  auf  4»  Bahn  der  Commandit- Gesellschaft 

Schlickert  ft  Cora  p.  eine  Gliederkette  als  Kraft uhertrairer  in  Verwendiinir.  dorh  be- 
währte sich  diese  scheinbar  j,'ar  iiitlit.  Nur  dm  Waiden,  welcher  auf  dt-r  Fr  unk  f  iir  ter 
Waldbahn  im  Betriebe  ist,  wurde  von  seiueui  Constructeur  mit  einem  £,'an/.  abAoidieiiden 
Uebertragungs^ivstem  versehen,  das  zwar  früher  auch  schon,  jedoch  nicht  mit  dem  ge- 
wflnecbten  Erfolge,  einzuföhren  versucht  wurde.  Es  ist  dies  oftmticb  eine  Uebersetsung 
vermittelst  Schnecke  und  Sehneckenrad.  Durch  Anirendung  diewr  Uebertragungsmethode 
kommt  die  Motorachse  senkrecht  zur  Antiicl»>arhse  zu  liejjen,  was  für  eine  günstige, 
federnde  Aiif}iiiiij,'Uiij,'  >-ehr  gut  zu  sein  M-lH  itit.  Auch  der  Kraftverlust  in  der  sehr  steil 
jrehaltenen  Schnecke,  weiche  zudem  irniiKT  in  Otd  liinft.  scheint  nicht  mehr  zu  betragen, 
als  bei  Haderübersetzuog ;  dann  ist  aber  der  (iaiig  dieser  Ueberiragung  ein  völlig  geräu.sch- 

loeer,  was  bei  deu  anderen  Systemen  nicht  bdiauptet  werden  kann. 

Von  grOsster  Wichtigkeit  bei  diesem  System  mit  Accumulatorenbetrieb  ist  natfirticb 

das  System  der  Batterie,  welches  in  .Anwendung  gebraiht  wird  und  sisd  in  b-t/ter 
Zeit  gewi>!<!  [.'pr!id<'  auf  ilif-i-in  'ielii-'t-'  rorbt  bedeutende  FuH -chritte  zu  verzeichnen. 
L(»i<ier  i^it  an»  Ii  iiitslii'züi,'li(  h  die  Ausstellung  nicht  sehr  vollkcniutifn.  da  <'ig«?iitlich  ausser 
grossen  stationären  Batterien  sehr  wenig  von  dt;r  vielfaciien  \  erwendbarkeit  der  Accuiou- 
latoren  in  leichten  kleinen  Batterien,  zu  den  versckiedeustea  Zweckes  ausanmeogesttellt, 
au  sehen  ist 

Der Accumulator.  welcher  in  dem  auf  der  Frankfurter  Waldbahn  verkehrenden 
Wagen  Verwendung  findet,  ist  der  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  nach  Patenten 
von  Dr.  Schoop  gebaute  und  ist  es  srewi^s  gestattet,  auf  denselben  mit  »Miiiiren  Worteu 
zurückzukommen,  da  dieser  Accumulator  doch  noch  nicht  äo  bekannt  sein  üurtte.  als  der 
im  Siemens'schen  Aceumnlatorwagen  verwendete  von  der  Firma  M filier  &  Einbeck 
in  Hagen  nach  Tader  gebante. 

Der  Oerlikon-Äccumulator  hat  nur  ein  einfaches  Bleigerijipe,  auf  welches  die 
active  Masse  aufgetragen  wird.  Im  nun  diis  vielfach  gefürchtete,  bei  Accuniulatoren  so 
leicht  cintr<«fonde  Ausfallen  der  attiven  Masse  m  verhindern,  das  auch  rielfich  Verin- 
lassung  zu  Kurz-  und  Nebensciiiussen  in  den  einzelnen  Zellen  ist,  wird  in  diesem  Accu- 
mulator nicht  flüssige  Säure  als  Electrolyt  verwandt,  soudern  eine  ziemlteb  feste  gallert- 
artige Masse,  welche  in  flüssigem  Zustande  in  die  Zelle  eingegossen  wird  und  dort 
also  alle  Poren  und  Räume  ausfällt,  um  dann  nach  einiger  Zeit  fest  zu  werden.  Der  so 
mit  gelatineartigem  Electrolyt  gefüllte  Aciumulator  kann  viel  leichter  hohe  Stromstärken 
al/Lr^lwii  ohne  Schaden  zu  leiden,  als  mit  t1ü-<tijer  Säure  geffiüff  '/eilen;  überdies  ist  ein 
Auslaufen  dieser  Zellen  ausgeschlossen  und  kaiin.  soferu  der  Brucli  einus  Gefasses  eiüüeteu 
sollte,  die  Fahrt  ohne  jeden  Aufenthult  Nteiter  fortgesetzt  werden,  währenddem  das  Aus^ 
lanfni  einer  Zelle  sonst  unbedingt  einige  Reparaturen  uöthig  macht ,  bevor  an  ein  Fort- 
setxen  der  Fahrt  gedacht  werden  kann. 

Es  wäre  nur  noch  Einiges  über  die  Kegulirung  der  Geschwindigkeit  bei 
den  verscliiedenen  Systemen  tu  erwübnen  und  unteisciieiden  sidi  da  die  auf  d»  r  Ausstell iiitg 
\i>rL'i  füliiU'n  Systeme  mit  oijerirdischer  /utheilung  aucli  ganz,  bedeutend  u»u  denen  mit 
Aicuiuulatorcubetrieb.  Wahrend  nämlich  bei  diesen  Babnen  mit  oberirdischer  Zuleitung 
einteeb  ein  Widerstand  eingeschaltet  wird,  um  den  Motor  anlanfen  lassen  zu  kOonen,  der, 
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sobald  der  Wagen  im  Gange  ist,  nach  und  nach  wieder  ganz  ausgeschaltet  wird,  so  dass 
«igcnHidi  jnmier  nit  v^er  KntA  ocl«r  ^w«  Knftrnbriiteh  gtiiätna  wird,  nul  die  nit 
Aoenmnlator«]!  au8ge«tattetai  WagtD  so  eingeriebtet,  da»  die  ZeUen  in  beliebiger  Weite 
parallel  eder  hintereinander  K'*'^''^i^Itet  werden  können,  so  dass  die  erzeugte  Kraft  irie 
natfirlicb  auch  die  Geachwiadigkeit,  ganx  deo  ?encliiedeoeB  TeminTerhftltaieeeD  angepant 
werden  kennen. 

Was  iiocb  die  überhaupt  auf  der  Ausstellung,  ihrer  Specialconstructioneo  haibar 
inlemwiton,  nicht  vertretenen  Syateme  betrifft,  so  sind  hauptsidilidi  drei  Arten 
za  erwibnen,  es  sind  diee: 

1.  Die  Telpherage,  welche  woU  bäum  m  PeraosentraoqioriBweckeD  je  Verwea* 
dung  finden  wird ,  um  so  wichtigere  Dienete  aber  an  geeigoeteo  SteUea  der  lodaatiie  xn 
leisten  im  Stande  sein  wird.  Dann: 

2.  Die  Hochbahnen,  die  theils  in  sehr  verkehrsreichen  StAdten,  theils  auch  bei 
HafenanlagcD  Verwendung  finden  und  bei  denen  man  ihrer  eigentbamlicheu  Lage  halber 
eoweU  die  Stromraleitnng  als  aneli  die  Stromabkitiittg  durch  ^e  SchieiMii  erfolgen  lassen 
kann,  und  als  leiste  Categorie; 

3.  Die  Untergrundbahnen,  die  in  vielen  \\nu'h imgeo  iwar  den  Bergwerksbahnett 
ähneln  werden,  aber  dennoch  »iort.  wo  ?if  nn^cfpfülirt  werden,  so  nngeheure  Masseutraas- 
porte  zu  bewältigen  haben,  dass  sio  mit  Bergwt*rksbalinen  kaum  verpleichliar  si'in  dürfte«. 

£ä  ist  wirklich  zu  bedauern,  dai»s  die  diesjährige  electrische  Ausi^tellung  gerade  aul 
dem  Gebiete  des  Transportwesens  nvr  so  Iflckenhaft  ist  vod  wire  es  sehr  au  wilnsehss, 
dass  die  Anweadbaikeit  vnd  die  Vonage  der  Eleetrititftt  auf  diesem  Gebiete  weiteres 
Kreisen  bekannt  würde. 

Frankfurt  a.  M.,  im  Ai^pist  1891. 


XIV, 

Die  SobUftlfpurbaliiL  nm  den  Sta  ftof  SlnllleA.*) 

Von  A.  TW  Hm,  HknbvTg. 
(Mtt  riner  Karte  im  Texte.) 

L  Iiaadstrloh. 

Seitdem  die  fruchtbare  Insel  Sicilieu  mit  dem  vereinigten  Königreiche  Italien  wieder 
verbunden  ist  und  einen  Theil  di  s^>  lh-ii  oildet.  beginnt  dieselbe  sich  ZU  heben  und  unter 
guter  Verwaltung  einer  grossen  Zukuiitl  entgegen  zu  gehen. 

Der  fruchtbarste  Theil  ist  die  Umgebung  des  Vulkans  Etoa,  welcher  zugleich  die 
dichteste  BevlUkening  hat  Die  Lava,  welche  seit  Jahrhunderten  nadi  allen  Seiten  aus  den 
grossen  und  kleineren  Kratern  geströmt  iü  und  mit  geringen  Ausnahmen  den  ganzen  Umkrei» 
innerhalb  eines  Halbmessers  von  20  km  bedeckt  hat,  bildet  den  fruchtbarsten  Boden,  sobald 
sie  einmal  zur  Verwitterung  abergegangen  ist  Sieht  man  von  einxeinen  StrOmen  noch 

*)  Naeb  den  Hittbdlimgvo  im  VodienUttt  ,de  Ingenienr-,  No.  28. 
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unverwitterter  Lava  üb,  so  ist  die  giuue  OberÜäche  bebaut;  Koru,  Weiu,  CitrOHot!.  Aplol- 
sin«n,  MandaiiiMi,  Feigen,  Mandelo,  Kastsaieii  und  Oliren  sind  die  Hauptencngtiis^, 
welche  beinahe  alle  über  die  Ulfen  Catania  und  Ripoeto  mt  Ausfuhr  gelangen. 

Die  BeTOlkerung  des  Etnagebietea  besteht  aua  rund  350000  Seelen.  Ton  diesen 
kommen  ungetAhr  2300^^0  der  Eisenbahn  zu  Oute. 

n.  Anlage. 

Die  Linie,  deren  <!os<ininifliiii;:t'  lUliJu  bi-lnit,'t.  liut  ('atauia  mm  Aiis<f;inij;siiiiiikt. 
Der  UauptbahuLi)t°  liogt  gegeiiübtT  dt'in  der  SiciliauiiiclKiu  üaliu  an  der  See^ite  dor  Stadt. 
Beide  Linien,  welche  eine  Abzweigung  nadi  dem  Hafen  besitzen,  bleiben  jedoch  glknzlieh 
getrenni  von  einander,  wie  solches  auch  schon  wegen  der  verschiedenen  Spurweite  wAnachenS" 

Werth  ist.  Dio  Siiiliaitisolic  Halm  hat  normale  Sjiiiiwcite.  dit^  Ktnabalin  eint'  s(dtliß  von 
1,00  III,  Ausst-nb'in  bat  die  Iftztvr»'  im  iionlnstliolieii  Stadttbeil  bei  Borgo  nocb  eine 
2.  StatiAO,  auüscliiieiuilicli  für  den  Perüoueuverkebr  bejittuimt. 


Von  hier  lauft  die  Babn  in  westlicber  Kicbtuug,  füitwäbreiid  stcigcud,  sie  dtju 
hiidisten  Pnoltt,  970  m  Über  dem  Meeresspiegel,  bei  dem  Dorf»  Maletto  erreicht.  Von 
hier  föllt  die  Habo  fortwährend  bi«  zur  Station  der  Sicitiaoieehen  Bahn  Giarre;  wie  ii 

Catania  ist  auoii  hier  eine  Abzw(M<,nin<^  nach  d«ni  FfalVn  Hiposto  vi>i jii-scbf'ii  (siehe  Karte). 
\)'w  stärksten  st''ii,Mini,'t'ii  siml  iHi:',r;  mi'l  dii'  kirinstfn  Halbmesser  100m;  Steigungen  von 
0,O3il  und  Halltiii<'sst-r  von  I.V>  m  k*>mnnMi  oft  vi.)-. 

Trotz  der  ffrossfit  UnlifnuDtcrsi  hifdi;'  iat  die  Anlage  vcrhalluijiÄmäH^ig  nicht  .><  hwif'ri<^'. 
viel  loiehter  ali^  in  anderen  Bergläuderu,  wo  man  ebenso  bedeutende  Steiguugcti  zu  filx  i- 
winden  bai  Die  Ursache  dafür  ist  in  der  Lava  zu  suchen.  Trifft  man  in  anderen  Borg- 
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IftnderD  wilde  FelMoformationen  mit  tiefen  mid  braten  Schlnebten,  9»  lind  bier,  dt  die 

Lava  pleioliiniissig  na«h  üllen  Seiten  gestr'uut  i-t.  nur  flarhe  Tbftler  und  unbedeut<?ade 
Biklie,  weldio  zwiir  im  Frülijalir  in  FoIil'p  Si  hmelzen.s  des  Schnees  etwas  stärker  anwachsen, 
tibi»r  nicht  /ij  verwiistenden  Strötm'it  an-ii  liwelleii,  indem  die  poröse  Lava  rlen  fn''^''"^ten  Th-^i! 
de»  \\  usi^ers  aufsaugt.  Die  Scliwierigiieiten  der  Aulage,  welche  hier  zu  üt>erwiiideu,  .sind 
von  anderer  Art 

lu  erster  Liuic  träjjt  die  aussergewöhuliche  Härte  der  Lava  dazu  b^i.  indem  die  Hahn 
anf  die  H&tfte  der  Lftnge  dnrch  noTerwitterte  Lava  entworfen  ist  und  angelegt  wird*  Das 
Bebauen  derselben  ist  sebr  zeitraubend  und  schwierig,  in  Folge  dessen  sieb  andrerseits  eins 
grosse  Solidität  der  Bahn  ohne  Versackunpren  erwarten  Die  Theile  der  Balwi.  wo 

die  Lava  in  VerwittiMiin^'  ülierirturjuigen  und  mit  einer  mehr  «  dri  u«  iii<^ror  dicken  HntniH- 
schicht  hodeckt  ist.  Ideton  di  •  ir^  ritiL'^ti'!!  Schwieri;(keilen  dar,  während  jedoch  letztere  am 
grö>sten  sind,  wo  die  Lava  mit  ilicken  Krdmasseu  gemi>cht6r  Art  bedeckt  ist,  welche  theik 
aas  Tbonerde  nnd  theiis  aus  den  rerscbiedenstea  Besiandtbeilen  besteben.  Diese  Erdart 
ist  äusserst  beweglich ;  namentlich  wenn  dieselbe  nass  ist,  verliert  sie  jeglichen  Zusanunen- 
bang  und  ftbnelt  dann  mebx  einer  Flftssigkeit 

Dieser  Boden,  welchen  man  auf  Sicilien  und  in  Sfld^Italien  sehr  bünfig  antrifft  und 
welcher  verur.>ailtt  hat,  das-*  die  daselhst  ant(ele;,'ten  Eisenbahnen  sehr  thfii- r  /u  -t-hf-n 
gekommen  simi  und  norli  f'ortw  ilirend  grosse  L'nterhaltun^  t^n  erfordern,  k  >iimit  li>  i  der 
in  Heiie  stehenden  Halm  nur  auf  U  Punkten  vor,  niuiilich  hei  Maletto  und  hei  Hront«>. 
Kinsclinitte  in  und  Damuif  auf  diesem  Hodeu  sind  nicht  betriebssicher,  sodass  man  erstere 
durch  Tunnel  und  letztere  dnrch  Viadiicte  ersetzen  mnss,  deren  Gründung  auf  dem  festen 
'  Lavabodea  lu  erfolgen  hat.  Aiu  diesem  Grunds  ist  bei  Malleto  ein  Tunnel  von  250  ni 
Länge  und  liei  Hroute  ein  .^ulch'-r  von  HKJ  m  Länge  erforderlich,  obgleich  der  höchste 
i^nkt  dfei  BodcDii  ilber  den  Tunneln  nicht  mehr  als  lt>m  Aber  den  Schienen  liegt. 

Der  Unterbau  bat  einen  Kronenhp  itf  von  :l,'<im.    Der  Oberbau  besteht  a»is  Stahl- 

Vignolschienen  von  2')  kg  (lewiclit.  ruhend  auf  eicIi<Mr'ti  Qm-i  h  wil.'ii.  '».!.')  x  "."^o  m  -'  irl: 
und  2,.M»  m  lang.  Die  (^uert»ch wellen  werden  nicht  zubereitet  auf  Uruiid  der  Ergebnisse 
iu  diesem  helssen  Klima. 

LUe  Kunstbauten  sind  niciit  von  Hedeuiung.  Die  Tunnel  sind  gleichwie  die  ubrigeü 
Bauten  ans  Lavastein  aufgemauert,  ihr  Querschnitt  ist  bufeisenförniig,  die  grösste  Breite 
betrftgt  3,G0  m  und  die  grOsste  Höbe  4,50  m.  Die  Viaducte  nnd  BrflcVen  besteben  entwedsr 
ans  gemauerten  BOgen  oder  aus  eisernen  Balkenbrücken,  oder  anch  wohl,  wo  verschiedene 

Spannung»  II  V(wl<ommen.  abwechseLid  au.s  Hilgen  und  geraden  eisernen  Trägern  auf  Pfeilern 
ans  Luvasteiii.  liii  irr"  -t.-  S'iiunnnn^^  d"r  gemauerten  Högeu  beträgt  12  in.  die  diT  I?.i!ke[i- 
luücken  oü  ni.  Hol/.eriie  Hrui  k»'n  kummeu  nicht  vor.  Ffir  den  WasserabÜuas  sind  20ü 
Durchbisse  erforderlich.  d«  ren  grösste  2  m  Breit*  und  :1m  Holte  haben. 

Die  2v>  btülioueu  .sind  iu  -i  t'ksscu  getheilt.  Diejenigtiu  der  a.  ClAsm  haben  nur 
eiu  gemeinücbaftlicbM  Wartezimmer  und  ein  Diensbimmer;  darQber  eine  klMae  Wohnung 
ttir  den  Vorsteher.  Die  Gebikttde  der  2.  und  L  Classe  werden  nach  demselben  Svsteu 
eing*  rii  litet  und  nur  mit  dem  Unterschiede,  duss  bei  der  1.  Classe  Alles  in  grSaaeren 
AJaa4$t«stabB  entworfen  ist. 

Alle  Stationen  erhalten  ethnhete  Lad'>|diit7.e,  die  der  1.  Classe  ausserdem  geschlossene 
Uüterscbuppen.  LftngH  der  Linie  werden  &u  Wärterhäuser  gestellt 
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m.  Eollendes  Material. 

Das  rollende  Material  bilden:  15  Tenilci-Litcoinntivcii  mit  3  gekuppelten  Achten  und 
einem  Dienstgewiclit  von  24  t.  Die  Käder  haben  einen  Durchmesser  von  l,0(jöm,  die 
mittleren  davon  keinen  Spurkranz;  die  Cyliuder  haben  einen  Durchmesäer  von  Ü,3öÜ  m  und 
eine  HabfaAhe  von  0,609  ms  famer:  16  taine  gmiiscbte  Wagen  1.  vikI  2.  Claase.  7,30  m 
lang  und  2,40  m  hmi,  jeder  mit  24  Sitspltteen;  16  ebensolche  Wagen  2.  und  3.  Claas« 
mit  32  Sitzplfttsen;  20  dopp«<lt '  \Va<;en  3.  aasso.  jeder  mit  60  Plfttxen;  120  Güterwagen, 
von  wplobfn  40  iHu  rrleckt  und  von  letzteren  ('>  riVu^^ctrennte  Posträume  haben.  Sftmmtlichea 
Material  wird  mit  der  Westingbouse-Bremse  ausgerüstet. 

XV.  Betrieb. 

Vom  technischen  Staudpunkte  aus  bat  der  Betrieb  einer  Bahn  mit  fortwährenden 
grosimi  Steigungen  wie  die  vorliegende,  gewöhnlich  greeee  Sehwierigkeiten;  nicht  allein 
ist  der  ßrennstolTrerbraudi  bedeutender  und  eind  die  LocomotiTan  nrnbr  dar  Abnutiung 
untorworreu.  sondern  auch  die  Lasten,  wdche  man  befi^rdern  kann,  sind  geringer  als  unter 

gewöbnlieluMi  Verhältnissen. 

Im  vorliegenden  Fallp  sind  indessen  zwei  liesondere  günstige  Faktoren  voilianden. 
welche  di»'H»»  Xaohtheile  »veiiii^er  fühlbar  madipn  werden.  Zunächst  kann  man  einen  i^n-össjeren 
Heibungscoet'ticienteu  als  wie  iti  anderen  Landern  annehmen,  weit  die  Anzahl  Kegentage 
eine  geringere  ist  und  ron  Scblüpferigkeit  der  Sdiienen  in  Folge  t<ni  Sehmntx  oder  Sdioee 
hier  eigentlich  nie  die  Kode  sein  kann.  Der  Hange!  an  Laubhok  und  die  Besdiaffenheit 
des  Bodens  sind  die  Ursachen  dafür.  In  zweiter  Linie  trägt  dazu  der  Umstand  bei,  dass 
die  vollen  Gütmüge  nur  zum  Theil  gefüllt  zurückkehren,  weil  die  Ausfuhr  gross,  die  Ein- 
fuhr dagegen  viel  geringer  i^t  und  die  Beförderung  stets  nach  einem  der  beiden  Seeh&fen 
erfolgen  kann. 

Mit  leti'.tertfr  Disposition  ist  noch  ein  anderer  sehr  oigenurtiger  Vortheil  verbunden. 
Die  Gefahr  einer  Lavaüberströmung  auf  dem  einen  oder  anderen  Punkte  der  Linie  bleibt 
stets  bestehen,  der  Detrieb  braaebt  trotsdem  nie  untetforoehen  la  werden.  Die  Linie  iat 
alsdann  nur  in  2  Tbeile  wrlegt  und  bleibt  der  Betrieb  eines  jeden  Theilea  Ar  sich  besteben. 

Will  man  den  Verband  wieder  herstellen,  so  ist  es  nur  erforderlich,  die  Linie  auf  einige 
Kilometer  umzulegen.  Die  Snclie  selbst  oder  ihre  Lebendfähigkeit  wird  durch  eine  solche 
Störung  al^o  nicht  in  »ii'rahr  ueliracht. 

Biilige,  nicht  zu  hohe  Frachtsätze  wenleii  den  Güterverkehr  beben,  auch  kann  mit 
der  Zeit  der  Personen verkelir  si  hr  bedeutend  werden. 

Die  liliunahmen  sind  veranschlagt  auf  1280000  lireä  oder  30  lires  pro  Tag  und 
Kilometer.  Davon  entbllen      auf  den  Gttter»  und  */g  auf  den  FersonenTerkehr. 

An  Betriebskosten  reebnet  man  G,7üO  lires  pro  Kilometer  oder  im  Ganzen  769500  Ürps, 
sodass  ein  Ueberaobuss  ron  610000  lires  anidt  werden  würde. 
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XV.  (Nichdrack  TCfbctaii.) 

Die  Hambnrg-AltOBMr  FferdelialuipOeMllscliAffceii. 

Vur  Kureeui  kouute  oiau  in  Hamburg  das  i'äjährige  Jubiläum  der  orsleu  PltTdebiLo- 
Linie  feiern,  da  die  Brftffnung  der  Linie  HambursK-WeDdäbek  am  16.  August  1866  statt- 
fand. In  Deutschland  war  mit  diesem  groesartigen  Forttiebritt  auf  dem  Vi'rtcebragebiete 
Hill  die  Reicbshauptetadt  Hamburg  um  ein  Jahr.  unJ  /.war  auf  der  Linie  BerÜD-Charlotten- 
blu'g  zuvorfr''!\"immfn.  Den  gewaltigen  und  schnellen  Entwirkpliintr-Jgang,  welchen  da^ 
Pferde-  utnl  Sti;is-enl>alinw*>^t>n  während  des  er>'t»-n  Viertel-Jahrhunderts  seines  Bestehens 
iu  Deutschland  genominen  liat,  ilUistiirt  wohl  zur  Genüge  die  Thatsache,  dass  in  diesem 
Zeitraum  Aber  3  Hiiliarden  Passagiere  durch  die  Pferdebahn  befiedert  und  hierfBr  an 
Fahrgeld  ntnd  400  Millionen  JMark  eingenommen  worden  sind.  Ferner  dOifteo  folgende 
stutistis«  he  Angaben  Aber  die  neun  grOesten  deuttiehen  Pferdebahnen  interessim,  die  dem 
Jahre  1ÖÖ9  entnommen  sind: 


Geleigelänge 

b»>fi^rdprte  Personen 

Einnahmen 

Berlin  (grosse)   .  . 

114.-100,000 

13,:{98,.^>70  M 

Hamburg  (Strassen) 

.  n5«d83. 

29,305,036 

3,733,014  , 

54,730  , 

15,694,517 

1.794,102  . 

.     49,200  , 

8,026,000 

l,l2;4,O0O  , 

Dresden  .... 

.     U,000 , 

12.007,008 

1.881,841  , 

Nürnberg  .    ,    .  . 

.     :$r.,f54f> , 

:J.3.'i4.298 

4 10,!)  37  , 

Breslau  .... 

34/)H8  , 

90.=i,:3(i8  , 

.     34,0ä0  , 

14,204,910 

1,Ö43,.W2  , 

Frankfurt  a.  H. .  . 

.     28,368  . 

10,022,173 

1,288,603  . 

Ganz  anders  aber  gestaltet  sich  die  obige  Reibenfolge,  wenn  die  Zahl  der  anf  je 

1  Kilometer  S<  hieueulange  beforderten  Personen  zu  (irunde  geiegt  wiril  D.i  (ilialten  wir 
folgendes  Bild:  Berlin  48S.I:{;{  Person«'!i.  lAy/Än  (12,2»j2.  Frankfurt  a.  .M.  .'.rii/ilM. 
Manchen  '.'f^C-J:?!;,  Dresden  272, M^S.  Ilamluug  2.Vi,Mtto.  Breslau  217,07.'»,  Cölii  Ui.],13u. 
Nürnberg  '■•:S,0:U  Persouen.  Wenn  Handmrg  in  dieser  .A.uf$telluDg  erst  an  sechster  Stelle 
encheint,  so  bleibt  hierbei  zu  berficitsichtigen,  daea  wir  es  hiw  nur  mit  den  Verkebn- 
Terliftltnissen  der  Stra9eea>Eisenbahn>Gesellschafl  allein  zu  thun  haben,  die  hekamiilieb  eis 
weitverzweigti'S.  au>2e<lehntes  Schienfunetz  nach  den  Himburg  nriohstgelegenen  Ortschiiften 
besitzt.  Hei  d<'n  Hamliiirg  in  iliisi-r  iic/iehung  überlegenen  Stldtrn  i^t  di'-  Tuileiseläuge 
eine  weit  geringere  und  berührt  meist  nur  die  verkehrreichsten  Theilc  der  Stadt  ood 
Vorstädte. 

Zieht  man  dagegen  die  Einnahmen  fiir  1  Kilometer  SehieneoUnge  in  Beiracht.  so 
ergiebt  sich  folgende  Beihenfolge:  Berttn  57,216  M..  Leipzig  47,431  H.,  Fraakfürt  a.  M. 

4"..24ö  M..  Dresden  42.7r,!»  M  .  Münclien  ;]2,7"7  M..  Hamburg  :V2,:m  .M..  Hreslaü  20.100  M.. 
(Villi  22.>^2-*»  M.,  Nürnberg  ll..")27  M.  Dass  hiernach  z.  1?.  Dr-  sden,  obwohl  ">  aiif  je 
1  Kilometer  ca.  l."J.b5<i  Persunen  weniger  befördert  als  Müin  htii.  Joch  ci.  lO.onn  M.  per 
Kilometer  melir  vereinnahmt,  hat  seinen  (  irund  daiiu,  das.s  dem  einzelnen  Fahrgast  in  Dresden 
im  Diurehsdmitt  4,2  Pf.  mehr  Fahrgeld  abgenommen  wurden,  als  in  Manchen.  Em  sebrbe» 
deutender  Unterschied.  Aber  auch  hei  den  anderen  Oeaellscbaften  leigt  zieh  gende  is 
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diesem  Punkte  eine,  wenn  auch  nicht  gar  so  grosse  Verschie'lenlieit.  Hamburg  nimmt 
aus  den  bereits  oben  erläuterten  Gründen  entsprechend  der  Peraoncn-Frequenz  per  Kilometer 
den  Mobuteii  Fiats  ein.  Bei  der  Berocbnung,  wie  viel  Pfennige  jede  eiozelne  der  be- 
ftoderten  PersoneB  im  Dnrehecbnitt  su  i ahleo  hatte,  «rgiebt  eieb  ab«r  folgende  Buben" 
folge:  München  11.4  Pf.,  Liiizi?  11,5  PC.  Berlin  11,7  Pf,  Breslau  12,0  Pf..  Hamburg 
12,1  Pf.,  Nftrnhprg  12.3  Pf,  Fnuikturt  a.  "SL  12,8  Pf,  CMn  14,0  Pf,  Dresden  ir,.)!  IT. 
Die  billigsten  Fahrpm?!?  hat  demnach  München  aufzuweisen;  wohingegen  di*^  licidtn 
gröHäteo  Städte,  Berlin  und  Humburg,  erst  an  dritter  bez.  fünfter  Stelle  folgen.  Die  Fuhr- 
preise in  Hamburg  können  indeea  Verbftltninmlnig  dardniu  liobt  als  zn  hohe  bemicbnet 
werden:  Mfinehen,  Leipzig  und  Breslaa  haben  ein  weitaus  kleineres  SchienennetK  zu  be- 
fahren, erstere  leiden  auch  wesentlich  stärkere  Frequenz,  und  Berlin,  wo  die  durchschnitt- 
liche Personen- Beförderung  fast  die  doppelte  Höhe  wie  in  Hamburg  erreicht,  bat  nur  einen 
um  0,4  Pf  nipdriger4^n  Fahrpreis. 

lu  den  Betrieb  der  gegenwärtig  bestehenden  Haioburg-Altonaer  PtVrdebalinlinien  theilten 
rieh  seither  folgende  vier  Oeselltchafken: 

1.  Die  StTasaeu-Eiseobabn-Oesellsebaftt  ans  der  flrftheren,  schon  18G& 
constituii-ten  Hamburger  Pferdebahn-OescHschaft  hervorgegangen,  dann  18S0  nach  Krwerb 
der  Alsterbahnen  u.  s.  w.,  unter  dem  jetzigen  Namen  reconstituirt.  ist  das  woitrttis  älteste 
und  umfangreichste  rnternehmen  die.ser  Art  in  Hamburg,  ihrem  ausgedebuteu  Iktriebe 
untentteben  heute  folgende  Linien: 


Bewerte  Personen 

Iduie:                     ErOlHiet  am:  1880: 

Wandsbek   16.  Aug.  ISfU'i  $.947,048  3^,891 

Barmbeck  via  Oraumannsweg  ...  17.  Juli  1883  1.35t4.340  1.23'^.-2(^f 

Barmberk  via  MüMpii-lamm     ...     8.  .luli   1S^;7  1  .."2'.>.-M''  1.230,2.{-> 

Bannbeck,  Mühlendauini,  Holstenthor  (nur  I>(89  wäliiead  dei  Aussidiung)  271,.")4iJ 

Kimsbüttel  via  Daraeuthor   ....        Sept.  \am  l,24<i,.'iU  1,232,977 

Schlump  1.  D«.  1883  971,k73  946,765 

Hobelnft  4.  Hai  1870  1,569388  1,484,443 

Hamm   11.  Dec  1875  I.182.10!>  l,144.r»8.3 

Ühlenhorst-Rotberbaum    .  7.  Juni  bes.  22.  Juli  18so  2.sN'n.2.->8  i\(;77.D80 

Mittelweg  2.  Aug.  1881  l,oij,s.l2i»  1.077,481 

Langeraug                                      1.  Dec.  1888  öPJ.TDü  720,828 

Ohlsdorf                           .   .   .  24.  Jnli  1880  219,851  182^2 

Botheaburgsort   20.  Oci  1880  2,063,429  2,174,462 

Horn  2.  Nov.  1880  l,:)83,7örj  1  ..*>40,.-i78 

Kingbahn  incl.  Zweigbahn   ....  14.  Juni  l?^Hl  ö,.ö2:^.2.50  .''...•■,8<i.«0.- 

Langenfeldc   29.  .Sept.  Iä8l  1.401  2.17U.08«.» 

Brandstwiete-Eimsbüttel   19.  Sept.  1885  l,2;i*.',010  1,270.870 

Bammarbroek   21.  Oct  1887  629,800  797,ri09 

Baumwali   12.  l|Six  1890  570,117  — 

Veddel   28.  Dec.  IhOO  31,881  - 


.\Tif  >.'immlichen  Linien  der  Stras.sen-Kisenbahn  wurden  1800  niitliin  befV^rdert 
.S0.062,307  Personen  «rorrpn  2!>,.*V>'.o:«;  Personen  im  Vorjahre;  vor  io  .lalireu  belief  sich 
die  Gesammtbelftrderung  er^t  aul  (i  Millionen  Pas.sagiere,  dies  xeigt,  in  welch'  riesigen 
Dimensionen  der  Verkehr  der  Grosjtötadt  innerhalb  emes  Jahnehnts  gewachst  ist. 
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2.  Die  Grosse  Uaroburg-AltoDaer  Strassenbaho-Gesellschaft,  deren 
Betriebs-EröAiuog  un  16.  September  1887  erfolgte,  gab  fir  die  aste  Betriebsperiode  in 
1887  2Vi^/a  Dividende,  wobingegen  die  drei  nAcbsten  Betriebejebre  mit  einem  Deficit  ab- 
eeUeeeen,  welches  »ich  in  Summa  aur  IDä.lO?  M.  belief.  Im  Mai  vorigen  Jahres  wurde 
die  neue  Linie  Holii  nlVlili'-SI.  P;nili  (Icm  Vrikchr  übergeben,  Diose  ]mu'  Lini»^  war.  trotz- 
dem fiift  auf  <l>>r  stanzen  Sticcke  mit  arideren  GesellschatU'Ti  zu  coucuniren  hat.  von 
Anfang  au  blauer  »ituirt,  aln  die  alte  Linie  der  Gesellschaft  —  die  Hochbahn  —  da  ide 
die  Terkehrsreicbeten  Stadttheile  dorcbeebneideL  Tretedem,  allerdings  ii^ter  Einwirkntig 
eonetiger  auaetwgewdholteh  nng&nstiger  Umtrt&nde,  lieee  eich  andi  für  1890  kein  Betriebe- 
fiberschuss  enielen.  Obwohl  die  Verwaltung  in  Zukunft  auf  eine,  wenu  auch  Toraossicbtlidl 
zunächst  nur  bescheidene  Verzinsung  des  aimt'h'gten  Capitals  glaubte  rediiien  m  V'snneD, 
80  hat  man  es  doch  vorgezogen,  mit  der  Strassen-KifJpnlmhn-GesellM'liaft  einen  Kusionsvertrag 
zu  schliessen,  und  damit  das  selbätständige  Besteben  der  Geselii^chaft  aufgegeben.  Dem 
Betriebe  der  0«ellecfaaft  voteistendeD  seither  folgende  drei  Linien: 

1.  Altonap-St  Georg  (die  alte  Stemmlioie  oder  Hochbahn) 
3.  Hafenstras^e-St.  Georg  (die  abgekürzte  Stammlinie) 

Hohenfolde-St.  Pauli,  erst  im  Mai  vorigen  Jahres  eröffiiet. 
Ks  wurden  von  der  Gesellschaft  in  Sumn»  beft^rdert:  ItfüO:  0,738,973  Personen, 
gegen  H,t)1»3,583  Personen  in  188!>. 

3.  Die  Uamburg-Altonaer  Pferdebahn-GeselUcbaft  er&fibete ihren  Be- 
trieb im  Jahre  1878  und  hat  andauernd  am  gttnstigstak  prosperirt  Die  eindge  Linie 
dieser  Geeellachaft  —  Hambiirg>Altona  —  durchschneidet  die  frequeotesteo  Verkehrsadern 
der  beiden  StAdtc,  und  da  sie  überhaupt  keine  sogenannten  todteu  Strecken  durchläuft, 
ist  auch  ihre  Rentabilität  eine  stets  gute  geblieben.  Wenn  die  Frequenz  dps  letzten 
Jahres  nicht  ganz  die  Höhe  des  Vorjahres  erreichte,  so  ist  dies  tiue  Folge  der  tlieilweisen 
Concurrenzlinie  Hohenfelde-St  Pauli;  die  Kinbuse  an  Betriebs- Kinnahmen  bezifferte  äich 
indess  nur  avf  ca.  14,000  IC. 

Es  wurden  von  der  Ueoellschafk  in  Summa  befbrdert:  1890:  7,818,884  Personen 
gegen  7,998,507  Personen  in  1889. 

Das  <1urebsci:nitt]icbe  Fahrgeld  pro  Pereon  belief  sich  auf  nur  11,2  PL,  also  noch 

weniger  als  in  .Munelien. 

4.  Hamburg-.V Huna  und  -North  Western  Tram  ways-Company  limited. 
Im  Betriebe  dieser  englischen  Oeaellsduft,  die  ihr  Unternehmen  vor  Komm  an  ein  deateehes 
Oonsortittm  verhauft  hat,  stehen  folgende  4  Linien:  Befbrderte  Personen 

1890:    gegen  1889: 
1.  Altonaer  Rinybalm.  einffnet  31.  Mai  1882     .    2,00G,924  1,800,434 


2.  Hödingsmarkt-Kimsbüttel 

3.  Ködingamarkt-Uoheluft 

4.  BOdingsmarlit-HolstimstrasBe 


Eröffnung 
1.  Mai  1884 


1.401,117  1,374.340 
1,989,949  1,871,411 
1,174,UÖ7  1,157,748 


Nachdem  sich  die  im  Voriahre  eingeleiteten  Unterhandlungen  behuib  Ankauft  des 

Unternehmens  und  Transferirung  des^lben  nach  Dcntjschland  zerschlagen  hatten,  i^t  iiuniiiehr 
laut  Beschliiss  einer  kür/lich  abgehaltenen  ausserordentlichen  Generalversammlung  in  London 
da-  rntenielinien  an  den  Hauptactiouär  Julius  Bütgers  in  Berlin  übertragen  worden, 
um  seitens  desselben  in  den  Besitz  einer  dcut»chea  Geäellachuti  überführt  zu  werden. 

Betreffs  des  Betriebe«  der  Haraburg-Altenaer  Pferdebah»>G«a6llschaften  gsben  wir 
noch  folgende  vergleichende  Zilfem: 
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Einnahine 

Betri«b>eimwkmen 

Befördert«  FerMnen 

perbefordorte 

18M 

im 

mo 

H. 

M. 

H. 

Pf. 

Strassen-EisenbAhn  .... 

3,867,403 

3,736,955 

30,062,397 

29,305,036 

12,09 

Grosse  Haraburg-Altonaer  .  . 

C3«),10S) 

393,880 

ö,758,}i73 

3,693.583 

11,05 

Hainhuifj- AUoiiaer  Pferdebahn 

874,492 

888,207 

7,818,384 

7,996,607 

11,20 

Hamburg  -  Altona  und  North 

Western  Tminways-Coüjpany 

729,722 

(».2Ö0.940 

11.10 

Laut  vorsti'lu'TKlcr  Auf-tvllimg  haben  sirh  A'k  BetriebseiniKilmvMi  Ith  .Tahre  1800  nur 
unwesentlich  gegen  das  Vorjahr  gehoben  und  sind  bei  der  Hanibuig-Allonaer  rterdel»alin 
sogar  um  dne  Kkuigkeit  nrflckgegangen.  Die  Gwsm  Haiubarg-Altonaer  Straswobahn« 
Gcsellsdiaft  musB  hierbei  ausser  Betracbt  bleiben,  da  sieh  itv  XJmpfmg  des  Betriebes  dureb 
nene  LinMO  im  letzten  Jabre  fast  verdoppelt  hat;  bei  der  Strassenhahn  fallen  dagegen  die 
beiden  neu  erölfneton  Linien  wcni.(,'or  in.-;  Hcwieht,  vermindern  iudess  gleichfalls  noch  den 
kU'int'ii  rL'ltemhn^s  um  ca.  6"*,'>00  M.  hintsprechend  ihm  Kesultate  der  Befriebs-Kinnahnien 
in  Hamburg  i!>t  utuh  diu  Zuualtme  in  der  Personen-belorderung  im  Jabre  1Ö90  allgemein 
eine  bOclist  belanglose  gewesen,  wie  wir  sie  seit  tieleo  Jahren  siebt  m  reneitihoen  gehabt 
haben.  Die  Ursache  für  diese  sonderbare  Ersehetnnng,  die  fast  einem  Stillstand  ia  der 
Verkehrs-Hntwickelung  gleichkninint,  ist  in  erster  Linie  zurdckzuführcn  auf  die  lang  an-> 
haltenden  Streiks  ilcr  Bauhandwerker  nud  anderer  Arbeiter,  welche  die  Frequenz  dieser 
grossen  Verkelirsinstitiite  iti  empfindlicher  Weise  beeinflussten.  Auch  dor  fast  boständige 
Hegen  während  der  bonimermonute  des  letzten  Jahres  übte  eine  etwas  nachtheilige  Wirkung 
aus»  Welche  grossartig«  und  flbemsehend  schnelle  Entwickelung  abor  sonst  der  Pferde- 
bahnrerkehr  im  Laufe  eines  Vierteljahrhunderta  ia  Hsmbnrg  geuoininen  hat,  ergiebt  sieh 
aus  folgMiden  Zahlen. 

Ks  bellef  sich  im  Jahre  1H()G  die  Gesanimtbeflirderang  auf 

1867  , 

1870  , 

1875  . 

1880  . 

1884  « 

1890  , 

Diese  Zahl  erhöht  sieh  noch  um  die  i^rossp  Anzahl  d^r  AbontiPmentshilletf. 
Betreffs  der  liiiaii/ii  llt  ii  Verhflltni^sc  ilcr  < jesellschaftcu  geben  wir  noch  naclisteheadc 
Aufstellung  auf  Grund  der  ietztjährigeu  Bilanz: 


454,481  Personen 

1,432,957 

2,240,000 

3,349,000 

6,877,000 
20,419,000 
50,212,401 


r 

.  '^hli^TitioiKii 
A«tunc»pttal  ^prj„ritiiU-n} 

.  «•  .  ... 

tlieken 
M. 

ReserTen 
M. 

■ 

Abtheil- 
ungcn 

_ 

Ifem- 
g«>witiii 

M. 

StrassBen>Ei8enbahn   .  .  . 

0,500,000 

3,269,000 

709,835 

025,!  »47 

402,500 

432.956 

Greese  Hamburg-Altonaer 

1,000,000 

957,800 

83,500 

105,688 

43.955') 

Haniburg-Altonaer  Pferdebahn 

800,000 

120,000 

170,778 

118,638 

Hamburg-Altonaer  North 

X 

£ 

10Ü,0U0 

45,U00 

*)  yerlwt. 
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Es  gdanifteu  in  ik-u  k'ty.teii  l'>  .lalircii  t'algpndp  Dividcmlini  tmt  Auszahlung: 
Strassen-Eisenbaba    Hainburg-AltoDaer       Slia.si»eu-Eisenbahn  Hanibiirg-Aitonaer 


1881 

8 

1886: 

n'  «' 

1»  lu 

1882 

10  . 

1887: 

SV». 

11  . 

1863 

7  . 

1888: 

SV». 

13  . 

1884 

s  , 

8  . 

1889: 

5  . 

13  . 

1885: 

'S«,' 

0'/,, 

1890: 

6  , 

13  , 

W?nn<,'leii'h  das  .labr  180O  in  ik-r  Fri:-iHit^nz-En(wickr»lnnp  des  Hambtirtror  Pf^rde- 
bahnwesens  nicht  uLs  ein  günstigw  bezeichuet  werdf-n  kann,  so  wird  es  doch  iu  Folge  des 
zwidcbea  der  Straääen-Ei;ienbubu-Gei>eUschaft  und  den  Hamburger  Behörden  geächloHseneo 
Genenloonflesrions-Vertngi)  tos  einfliumreiclier  BQckwirkung  «uf  den  forDeren  Entwkkeliings- 
gaog  dieses  wicbtigeo  Verkebnmittels  bleiben.  Dnreb  diesen  ist  die  Conoessieitt- 

dauer  fTir  alle  bereits  im  Besitz  der  Strassen-Eisenbahn.  sowie  für  alle  neuconcessionirten 
llahßstrecken,  voo  welch'  ktztorpn  Linien  man  sicli  lür  iia>  tranze  Unternehmen  eine  noch 
günstigere  Prosperitiltsentwiokcliin^  verspricht,  bis  Knde  l'.U'i  ansgedehitt  worden  Für 
die  bereits  beätandeneii  Linien  bedeutete  dies  eine  Conceüäionäverlangerutig  von  iu  Jaiiieo. 
Anderoneits  macbt  die  Stnasen-BiMobibn-GesellBchaft  dureh  die  nunmehr  Tollz<>ge&e 
Fusion  mit  der  Grossen  Hiainbiir(r.Alionaer  StrasBenbshn-Gesellschnft  insofern  jedenftUs  ein 
gutes  Geschüft,  als  sie  durch  den  Erwerb  der  gegnerischen  Linie  die  seit  langer  Zeit  er- 
sehnte Durchquerung  der  inneren  Stadt  und  damit  t  iiif  Verkehrslinie  erhält,  welche  auf 
ihn^r  ganzen  Ausdehnung  eine  zahlende  Str«*rkp  (laI^t<>llt.  Vor  der  Neuconcession  und 
Fu.'iiou  besaüs  die  Uesellächaft  aiükter  der  liiitgliahn  um  die  innere  Stadt  nur  Liaiea,  welche 
stnbienfitarmig  vom  Centmm  der  Stadt  auägiugcu  and  im  Verbftllaiss  isr  Entfernung  ven  den 
st&dtisehen  Hittelpunltte  immer  unlobnender  in  ibrem  Betrielw  waidoi  und  meist  mit  einer 
sogen,  todtcu  Strecke  endeten.  Zur  Durchfahrung  des  Fusions-Beschlusses  findet  eine  Erhdbnng 
de.s  Grundcapital-  der  Strasaen-Eisenbahn-Gesellschaft  um  l,80(),0OO  M.  statt  und  soUeu 
ferner  2,0()0,<)i)0  M.  weitere  Obligationen  zu  nou^n  Anlagen  ausgegeben  werden.  N:ir^ 
dem  gescblosseoen  Vertrag  giebt  die  Strassen- I^ist  ubahn  lür  .0000  M.  Nominalbetrag  der 
Actien  der  Mitcontrahentin  4000  M.  ihrer  vigeiien  Actien,  so  dass  die  Actiooäre  der 
Orosaen  Bambnig>Altonaer  Strassenbabn-OeseUachalt  Ton  ihrem  1,000,000  betragenden 
Aetisnoapital  den  fflnften  Theil  emblissen,  trodureb  die  Ünterbilanx  behoben  wird,  wss 
indessen  in  dem  höheren  Courstand  der  Actien  der  Strassenbahn  einen  gewissen  Ausgleich 
findet.  Au.sserdem  hat  bekanntlich  die  ausserordentliche  Generalversaramlunfj  der  Strassen- 
Eisenbahn  im  December  vorigen  .falircs  dip  Ausgabe  von  2'/^  Millionen  M.  neuer  Actien 
für  HersteUuKg  der  neuen  Litiieu  bewilligt.  —  Die  Einnahme  des  hamburgLschen  Staates 
für  den  Fferdebabn«Detrieb  belief  sich  im  Jahre  1890  auf  401,000  M.  gegen  200,000  H. 
im  Jahre  1881. 
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XVI. 

Beiträge  zur  Frage  der  Tortheilhaffcesten  Spurweiten  für  Locaibahnen.*} 

Von  A.  V.  Horn,  liaiiibur}:. 

Nachdem  in  den  verschiedenen  Lfiodf^rn  dio  TI;iui>tlitii™  nudir  oder  weniprer  ausj»!»- 
baiit  sind,  erübrig  nunmehr  noch  der  Ausbau  dt'r  iSecuntlärbahuea  nU  Zutuhrsliiiteii  tur 
die  grösseren  Bahnen  wie  auch  der  Tertiairbubnen,  d.  h.  oamentlicb  der  Verbindungen  der 
grosMD  fkbrik«ii  und  indaBtriellen  Unternelimnngeii,  wie  ancb  der  wohlhabenden  und 
iaolirt  gdegenm  Oemeinden  mit  den  Seeandftr-  oder  den  Hmuptbabnen.  Was  die  Spurw 
weiten  eoleber  Rahnpn  anbelangt,  so  sind  die  Meinungen  darüber  bia  bentigen  Tages  noch 
weit  anspinan  lcr  ^'t'hend.  Wflhn-nd  von  einer  Seite  einf  Spnrwi'ttp  von  mindestens  1  m 
gefordert  imd  ein  L'iTinfjfrPf  Maa>s  nur  fnr  transportables  (ielfis  odi-r  für  tlii'  \  f'rbind!ins;en 
einzeloer  Fabriken  u.  s.  w.  zugelassen  wird,  halten  Andere  wie«ieruni  den  aligenieineii  Öe- 
brawob  von  sebmllereD  Bahnoi  fllr  rortbeilhaft  Bei  dem  gegenwärtigen  Stand  der  Ango- 
legenbeif  dürfte  es  nicht  obae  iDtereese  sein,  dnreb  einige  Beitrige  zu  »igen,  wie  man 
dieae  Frage  in  reradiiedenen  Ländern  zu  lOeen  tmcbtet  und  welche  üesiehtapankte  dabei 
maaaagebend  sind. 

In  dem  Deceiiiberheft  der  .Annale»  des  ponts  et  chaussees'  des  Jahres  1889  betont 
der  bekannt«  Director  der  ,Compagnie  des  cbeuiioa  de  fer  de  Paris  Lyon  et  la  Medi- 
tarrauie*,  Herr  M.  Noblemaire,  dase  da»  nngdbende  Stadium  des  Temina  und  m 
allen  Bingen  dea  möglichen  Verkehrs  in  jedem  Fklle  bei  dw  Wahl  der  Spurweite  und 

der  Einrichtung  der  Secundärbahnen  den  Ausschlag  geben  mttase.  Einige  derselben  müssen 
in  Folge  ihrer  geographischen  Lage  und  trotz  oim  s  zu  erwartenden  geringen  Verkehres 
mit  der  Nonnalweitr>  von  1,45  m  ang^cloi^t  wenlt  ii,  wogegen  man  fiir  alle  diejenigen 
Secundärbahnen.  welche  keine  Aussicht  aul  zeitweisen  Transitverkehr  haben,  ohne  Zweifel 
Schmalspur  und  zwar  js  nach  dem  zu  erwartenden  Verkehr  zwischen  1  m  und  ü,6  in  nehmen 
mliaae.  Auf  Strecken,  wo  ein  greeser  industrieller  Verkehr  zu  erwarten  ist,  wo  grosse 
Qegenstftnda  aua  Holz  oder  Bisen  zu  verladen  sind  oder  wo  in  Laadbau^Biatrieten  der 
Viehtransport  in  grossem  Unifanpre  stattfindet,  nehme  man  Bahnen  vm  l  n  der  von  n,75  m 
Spurweite,  in  allen  and'Ten  Fnllcn  penfiirt  pjnc  soli  hf  von  '*.(}  m.  In  Lanrlliau  tr.'ibenden 
Gegeöden  haben  letztere  StliiimlspurbahDen  den  grojiseii  Voitlit  il,  ila^s  mati  durch  trauü- 
portable  Abzweigungen  zeitweise  da^  rollende  Material  überall  hinbriugeit  und  die  Producte 
▼on  den  Stellen  abholen  kann,  wo  sie  wachsen. 

Als  Beispiele  fQr  Bahnen  mit  0,6m  nennt  Noblem aire  die  Milittrbahnen  in  Tunis 
und  die  kleine  Eisenbahn  auf  der  Pariser  Weltausstellung  im  Jahre  1889,  über  welche 
in  H  Monatmi  i\  Millionen  Tt^Tsoui'n  liffr'rilcrt  wurden,  lerner  die  beliannto  Fistinnig--Kis*>ti- 
bahn  und  die  kürzlich  vollendete  Linie  von  Illegori  nach  Darjd  lini;  in  lüifjUsrli-lmiini. 
welche  Kalkutta  mit  dem  er^teo,  200u  m  über  der  See  belegenen  l'lateau  im  Uimala^a- 
Qebirgc  verbindet.  Zuletzt  genannte  Bahn  mit  0,61m  Spurweite,  tbeilweiae  auf  der 
gewi^hnlieben  Strasse  angelegt,  mit  Steigungen  bis  35  mm  und  Cnnren  von  21m  Halb> 
messer  ist  81  km  lang.  Bio  Schienen  wiegen  20  kg,  das  rollende  Material  besteht  ans 

*)  Benutzte  Qndlcn:  Tydwhrift  tu  b«t  Koniakljrk  Initituvt  tsd  iofmUnn  1890/91,  IrUto  Li«f«raii(t. 

Arinalfi)  jionf.s  et  chnn^.v'-fs,  I>>(ritmbfr  lS8:i.  Ucpunse  a  la  Nute  de  M.  Fol  ix  M  Art  in  Kiir  le  n-ifiniL' 
dtt  cbewin»  d«  fer  »«condMreii.  BaU»tin  U  commiation  int«raatit>nfti«  du  wagtin  des  cbomins  de  fer. 
Hin 
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Ii  LooomotiTeii,  41  Fenonen-  und  HO  Gfiterir^[en.  Di»  Aalig«  hat  76000  Fmnfis  pro 

Ikm  gekostet  Die  Tarife  sind  boch:  für  die  3  Peisonenklasscn  beträgt  der  Fahrpreis 
hp7.w.  5(),  28  nm\  11  Cent,  pro  1  km :  für  1  ton  '^'♦'wAhnlicher  Stückgüter  üO  Cent.  H>« 
1  Franc;  für  LaiuibHiproiliiftp  ">0  Cut.  und  lur  »Steinkohleu  iiO  Cent.  In  1888  wurdea 
42800  Pcraoneu  iiud  24  7«M>t«>n8  üüter  befördert,  welche  zusammen  eine  Bruttoeinnahme 
von  17940  Francs  per  km  bei  9670  Franca,  also  54°/,  Betriebekosten  «rgabeo. 

Zu  Anfiing  ^dieses  Jahres  sdirieb  Felix  Martin ,  Director  der  .Compagnie  des 
dbemins  de  fer  da  snd  de  la  France*  Aber  deasdhen  Gegenstaad.  Die  Linien  dieser  6e- 
scllsrhuft  sind  wie  die  der  Holländiseh- Indischen  Eisenbahn  eigentlich  Sciimalspurbahnen 
und  haben  eine  Sp»rw<'ite  von  1  m.  ^emPHne»  von  Innenkante  zu  Tnnenkajite  Schiene.  Herr 
Martin  ist  der  Ansicht,  dass  man  diese  Äbniessung  alt*  die  gegebene  für  alle  Local- 
oder  ä^cuudärbuhnen  annehmen  nmss  und  vertheidigt  diese  Ansicht  gegenüber  einer  anderen, 
wdche  nach  Aem  guten  Ergebniss  d«r  Decanrille- Eisenbahn  auf  der  Weltsosatellung  im 
Jahre  1889  in  Frankreich  inuner  mehr  Anhänger  gewinnt,  dass  nSmIich  fiir  die  meiste 
noch  herzustellenden  Secundfirbahnen  eine  Spurweite  von  0.6  in  i,'t  nü;?end  sei.  Die  Bahn 
auf  der  Wi'Itau-Jstpüun?  npnnt  er  o\w  durchaus  zeitlichi^  Linif,  unter  be^niulcrfn  Vfrhält- 
nissen  hergestellt  und  ansschlies.slich  für  Personenverkehr  bestimiut.  denni  I?«Mriol>  Ix  i  der 
geringen  Länge  von  3000  m  sehr  leicht  war.  Das  zwar  sehr  interessante,  aber  leichte 
Material  dieser  Linie  würde  deshalb  auch  nicht  lai^e  dem  Gebrauche  auf  einer  gcwobn- 
Uehen  Bahn  mit  lebhaftem  Gfiterverkebr  Widerstand  geleistet  haben. 

Gegen  die  Festinoig-Linie  fährt  er  an,  dass  die  Baukosten  sehr  hoch  gewesen  sind, 
10.1000  Francs  per  ktu.  wofür  man  sicherlich  auch  eine  Bahn  von  1  m  hätte  anlegen 
können,  welche  in  vortheühafterer  Weise  und  mit  weniger  rollendem  Material  die  Abfuhr 
aus  den  Schiefergruben  in  Wales  würde  beschallen  können.*) 

Auch  die  Anlagekosteu  der  Linien  von  lUegori  nach  Darjeeliiig  —  78000  Francs 
per  km  —  kommen  ihm  hoch  vor,  sicherlich  ebenso  hoch,  wenn  nicht  höher,  ata  die  der 
unter  gleichen  VerhältoisMn  in  Indien  angelegten  Linioi  mit  1  m  Spurwette.  Er  nennt 
diese  Linien  in  IndisB  nicht,  ftihrt  jedoch  an,  dass  man  in  der  Schweiz  und  in  Italien 
SeiMiTi(irirtia!inen  von  1  m  pehrtiit  hain-  mit  Steigungen  von  3')  |0  mm  und  Curven  von 
25m  Halbiiiesstr.  welche  bedeutend  weniger  als  78001»  Francs  per  km  gekostet  haben. 

Kr  warnt  vor  der  Missrecbuung,  welche  die  Anlage  von  Linien  mit  0,7öm  oder 
0,60  m  bringen  wttrde,  weil  nur  allein  die  Breite  der  Bahn  um  0,25  m  oder  0,40ln  ge- 
ringer  wird,  wfthrend  alle  anderen  Abmessungen,  auch  die  des  ünterhaues  dieselben  bleiben 
und  das  Gewicht  der  Schienen,  wddie  einen  grossen  Theil  der  Kosten  ausmachen,  bei 
allen  Systemen  gleich  bleiben  mnas,  wenn  man  einen  ansehnlichen  Transport  bewäl- 
tigen will. 

In  Belgien  t)etragen  die  Anlagekostou  der  l^inien  der  »Societe  nationale  des  chemin^ 
de  (i»r  vicinaux*  mit  1  m  Spurweite  G8  100  bis  48300  Francs  per  km.  In  Niederland 
haben  die  0,73  ro  weiten  Linien  der  .Geldersehe  secundair-spoenreg-maatsehappj* 
32400  Francs  gekestet,  wogegen  fOr  die  1  m  wdte  linie  van  Brericens  ladi  Maldagbem 

nicht  mehr  als  34440  Francs  bezahlt  sind.  In  Frankreich  betnirrcn  die  Kosten  per  km 
dersel^rn  Abnie^Hiineen  zwischen  59300  Francs  (Mans-tirand  Luc«)  und  49<i00  Frao08 
(Mans-St.  Denis  d  Urques). 


*)  Die  hoben  BankMten  der  FeBttnd^'BKbn  sind  die  Polgen  ursprangUdwr  bd^tor  AaStgi  Iii 
sUmAblidier  Terbenenuig  geweien.  Dasaelb«  gilt  »ndi  ron  den  Linien  in  Boaniea. 
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Id  Bezug  aaf  die  Eosten  hftli  er  es  nicht  fQr  rationell,  zur  Erzielung  einer  geringen 
firspamin  in  den  Anlagekosten  tod  der  Spanreite  von  1  m  abmgehMi,  Tor  allen  Dingen 
deshalb  nicht,  weil  nach  edDer  MeiDimg  fortwihrende  Terbesseraog  in  der  Einndbtang 
des  rollenden  Materiales,  auch  bei  Linien  von  1  m,  das  Fahren  dorch  Curven  von  30  m 

Halbmesser  schliosjjüch  möglich  machen  wird. 

Die  Ueberlegeiiheit  der  Linien  mit  1  iii  Wi-ite  gegenüber  denen  mit  geringerer  Weite 
und  besonders  denen  von  0,6  ut  liat  liuch  »einer  Auffassung  folgende  Gründe : 

1.  Weil  man  Wagen  von  10  tan  Ladung  ?«rwenden  kann,  dere^  Eigengewicht  aai 
ein  Uinimnm  lorfidigehraeht  ist; 

2.  weil  im  AUgemeinw  die  Kosten  tflr  das  rollende  Material  im  Verbftltniss 
geringer  sind; 

3.  weil  dips^  Spurweite  als  Minimuni  iiotliweiMÜi,'  ist,  um  die  vollkommene 
Staltilität  des  rollendfn  Materiales  zu  erhalten  und 

4.  weil  die  Linie  von  1  m  Spurweite  die  einzige  Schmalapothahn  ist,  aof  wekher 
Maschinen  mit  genfigender  Hefzfliebe  zur  F^rtbewegnng  eines  Gewichtes  von 

80  too  auf  laugen  und  starken  Steigungen  gebraucht  werden  ki)nnen. 
Felix  Martin  schliesst  seine  AMiaudliing  mit  fol^'pn'l<Mi  AiHsitrüch™: 

1.  Die  Spurweite  von  1  ra  mu.-^s  angfriommen  wriden  für  jede  Sfeuii'lurbahn, 
welche  in  Hinsicht  auf  einen  bleibenden  und  normalen  Hetrieb  angel^ 
wird,  eine  allmfthliehe  SSnnahme  des  Terkehia  erwarten  llsst  and  sowohl  Per- 
sonen- als  aach  jede  Art  Ofltermkefer  in  vollem  Maasse  sidiert. 

2.  Die  Sparweite  von  0,60  m  kann  allein  bei  transpoi-tabelem  Geleis  für  zeitweise 
Benuty.ung  in  Yräge  kommen,  also  für  alle  diejenigen  Fälle,  wo  Landbau-  oder 
lndiistrif')'i7(Miu'ni>i<e  von  den  Gewinnungsstellen  nach  den  Secundftrfoabaen  ab- 
geführt werden  müssen. 

Ans  der  weiter  unten  folgenden  Widerlegung  vorstehender  Ansichten  von  Paul 
Daeauville,  FMsident  der  «Soetdtd  anonyme  des  ^blissemonts  Decanville  (ini«, 
.werden  die  Beweisgrönde  erhellen,  welche  Martin  zu  seinen  Schlussfolgemngen  gefnhrt 
haben.  Zu  4.  sagt  lotzt-^rer  unter  anderem,  dass  er  von  dem  Überingenieur  der  Jura- 
Siiiii>loii-R:iliii.  lli'rrii  M.  Mcvcr.  welcher  vor  Kurzem  die  Lini<^  von  Vi'ge  nach  Zfrmatt 
mit  einer  Spurweite  vür  i  lu  herstellte,  die  Versicherung  eropKng,  dass  nach  seiner  Meinung 
die  Weite  von  Im  die  unterste  Grenze  für  gemischte  A,dhäsions-  und  Zahnradbahnen 
sei.  Gerade  in  der  Combination  ?an  Adhflsioes-  und  Zahnradbahnen,  sagt  Herr  Martin, 
liegt  die  Znkqnft  der  Secnndlrbahnen  in  den  Beigstrecken;  das  Einfahren  einer  geringen 
Spurweite  würde  es  nach  seiner  Meinung  unmöglich  machen,  das  rollende  Material  der 
Linien  in  der  Ebene  auf  den  gemi'^i-'hten  Linion  zu  ppbrnucht^n,  woleltc  sicherlich  innerlialb 
kurzer  Zeit  beinahe  iil»  r;ill  in  Frankreich  einen  Theil  des  Eiscubiibuuetzes  bilden  werden. 

In  dieser  Beziehung  möge  an  dieser  Stelle  angeführt  werden,  dass  Bomau  t\.ht 
in  Lunto 

1.  in  1890  und  su  Anfang  180  t  an  die  Oesterreiehische  Begiemnir  die  Loeomo- 

tiven  und  die  Zahnstangen  für  die  Linie  SarajetO^Mostar  in  Bosnien  geliefert 
hat  (dirselhe  i^t  «'S  iciri  lang  und  li.it  eine  Spurweite  von  'Mil  m,  die  Stt'itrimg 
betri^'t  uO  Ulm  (""/jpoo)'  das  Gewicln  der  Züge  wird  beim  Gebrauche  einer 
Locomotive  70  tous  und  für  2  Locoiuotiveu  llotons  sein); 

2.  die  Lieferang  der  Locomotiven,  Wagen  und  der  Zahnradbahn  flir  die  Linie 
Drakophto-Kalanryta  in  Griechenland  anr  Zeit  ausfahrt  (die  Spurweite  betragt 

SittiArilt  t  iMl»  ft.  SbiMMtabM.  1S»1.  19 
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0,75m,  di«  Steigung  beiMgt  145  mm  ('*^t««o)>  Qmndkt  der  Züge  dagegen 
nur  16toiu); . 

3.  der  Bepublik  San  Boraingo  die  Maechinen  und  Zahmtaugen  Ar  die  Linie 

Puerto  Plata-Sau  Domingo  liefert,  deren  Spurweite  (',705  m  und  di  rt-ii  Steigong 
9Umm  (**/iQoo)  beträgt.  Auf  derselben  werd<'ii  Ziii^'o  von  50  tons  laufen. 
Daraus  dürfte  1iprvor!^pfi*>!i.  *In^>  Alit  <Ipii  Gebrauch  der  Zabnradbahnpn  hei  einer 
Spurweite  von  0,7^  m  für  znlilssig  hiilt.  Wenn  er  dieselbe  Con«tniction  für  U.'»  in  aucb 
nicht  für  unmöglich  hält,  so  hält  er  es  für  besser,  zunächst  0,7öm  als  Grenze  beizube- 
htXtea  und  zwar  am  ao  mehr,  ala  ea  doeh  n)«^gUch  ann  wird,  aadi  fm  dieser  ^nnnmte 
ohne  iigendwelehe  Schwierigkeitni  Curren  von  50  m  Halbmesser  für  Adhisionabahn  md 
von  00  m  Halbmeaeer  fOr  Zabnradbabn  eiasufubreo. 

Deeauville  vertheidigt  ImGegeneata  zu  Martin  mehr  den  allgemeinen  Gebrancb 

der  schniclleren  Spurbahneu  und  versucht  den  Beweis  zu  führen,  dasä  in  den  meisten 
Kfillen  für  alle  Localbahnen  ü,6  m  Weite  geoOgead  aod  selbst  in  mancher  Hinsicht  vor- 
zuziehen sei. 

In  seiner  Antwort*)  auf  die  Broschüre  von  Martin  schickt  Deeauville  zutjüchst 
voraiu,  dass  Frankreich  in  den  letzten  Jahren  uiit  der  Anlage  von  neuen  Eisenbahnen  sehr 
aiirdckgeblieben  ist.  Mit  8,7  km  Bahnliage  auf  10000  Einwohner  kommt  ea  in  Europa 
erst  nach  Schweden  mit  15.0  km,  Schweix  mit  9,6  km  und  Dftnemark  mit  9,1  km.  Deeau- 
ville schreibt  diesen  Cmstand  zunächst  den  hohen  Anforderungen  der  Kegierung  zu, 
wi'ldie  ffir  L'K  ulbahnen  ganz  dicsrlfien  Einrichtungen  fnnicrt.  al?  für  die  grösseren  Bahnen 
und  in  zwetit^T  Linie  dem  Fehler,  dass  man  bin  heutigen  Tagen  für  die  Localbahnen  in 
bergigem  Terrain  dieselbe  Spurweite  (1  m)  verlangt,  welche  in  mehr  ebeaeu  Ländern 
(Niederland  und  Belgien  z,  B.)  vielleicht  die  beste  ist. 

In  Bergltodem  kann  eine  Bahn  von  1  m  Spurweite  die  Enragnisae  nicht  von  den 
OewinnnngsplfttH«  ablmlen.  Die  Qflter,  welche  mit  der  Bahn  befilrdert  werden  sollen, 
müHsen  oft  erst  über  grosse  Entfernungen  mit  dem  Wagen  bewegt  werden.  Ein  solches 
Verfahren  i}rfi>  kt  ahn  um  so  mehr  die  Qeaammtbeförderungskosten,  als  meisteas  Artikd 
von  gorint,'riii  Worth  /u  hcf •iilcm  sind. 

Kine  Anzahl  Conces.Hionen  sind  in  Frankreich  nicht  zur  Ausführung  gelaugt,  weil 
die  Conc«ssionäre  nach  eingehenden  Untersachnngen  za  dem  Beschluss  gelangten,  daas  die 
Entwurfs  mit  Im  Spurweite  wirthsohafUich  unmöglich  wftren.  Einige,  wie  die  Linie 
Epone^Vemillea,  BMnan^Montargia  und  die  Linien  in  Calvados,  hat  man  apftter  mit  euMr 

Spurweite  von  o,6  m  wiederum  aafgenommen. 

Die  Anlage  der  Linien  mit  0,(i  ni  stellt  sich  natur<feniäss  viel  billiger  als  die  der 
Linien  mit  1  m.  H<Tr  Martin  habe  zwar  einigo  mit  1  in  in  der  Sarthe  genannt,  welche 
nur  bis  i'.Mioo  Francs  per  km  gekostet  haben,  doch  hätte  derselbe  auch  Linien 

seiner  eigenen  Gesellschaft  nennen  können,  z.  B.  San  Raphael  -  Foux,  deren  Anlage 
125438  Francs  per  km  betragen  haben.  (Ifach  dem  letiten  Bericht  kostete  die  Iiinie 
von  Tjitjalengka  nach  Warong  Bandreg  mit  Abzweigung  nach  Oaroet,  öä,ö0km  lang  und 
mit  l,f>(;m  Spurweite  im  Oanzen  28S».'ltifi8  Gulden  (4919286  Mark)  oder  ungefähr 
115  000  Frall<^-  ff'i'oOO  Mark  per  km)  Dir  tliniTt-rfri  Linien  sind  zwar  ganz  in  hergigem 
Terrain  augt^ltgt,  doch  ist  dazu  zu  bemerken,  das.s  dies  auch  mit  der  Linie  liligore- 


*l  lUpoiMe  t  Is  Note  de  II.  Felix  Martin  aar  !e  regime  d»  diei&taM  .de  fa  MMadaim. 
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Darjeplin;^'  in  Britisch  -  ludkn  der  Fall  ist,  welche  auf  80  km  aber  2000  m  ansteigt  aod 
doch  Dur  Francs  per  km  gekostet  hat. 

Will  man  gegenabttr  den  billigsteo  ADlagekosteu  der  Linien  mit  1  m  Betspiel«  fOr 
IdBien  mit  0,6  m  aoftlmD,  w  kami  mao  our  tuf  die  Babo  ron  Pithiviere  nach  Tomy 
T«rir«ieen,  welche  onr  23000  Franea  per  km  erforderte  md  aowolil  Peraonen-  wie  Fracht- 
gttter  und  selbst  gro^ise  unzerlegbare  Lasten  regelmässig  befördert. 

Herr  Martin  bohauptet.  das.-^  ein  Vortlieil  der  Litiit^n  niit  Im  darin  liege,  dass 
allein  auf  solchen  Wagen  von  10  toun  (gebraucht  werdtiu  küuneii,  welche  da.<;  Eigengewicht 
auf  ein  Minimum  bringen;  die  Thatsachen  beweisen  jedoch  das  Qegeatheil.  Für  llahnen 
mit  0,6  m  gibt  es  Tendueden«  Tjrpen  Wi^d,  welche  10  tone  laden  and  die  Ladungen  aae 
den  Wagen  der  groesea  Linien  ohne  Eindemiee  Qbemehmen,  wthrand  deren  Gewicht  riet 
weniger  beträgt,  als  das  der  fil)ereinstimmeuden  Wagen  der  Linien  mit  1  m. 

Das  Gewicht  dt^r  i,'esclilö,><si*nen  GOterwapfn  der  O.f»  rn  Linii^n  ])etr<iL't  I»ezw.  .'^700 
und  üiK)Ok<(.  das  der  (•tlcneti  Waueii  hpzw.  2J0(>  und  ätiTO  kg.  IJi'benie'ni  ist  10  tous  uicht 
die  Grenze  der  unvertheilbareu  Ladung,  welche  ohne  Schwierigkeiten  auf  der  0,ö  m  Linie 
beordert  werden  kam.  In  beeoitowD  Fallen  werden  ancb  Lasten  ron  Ii)  bie  30  und 
«elbst  bia  48  tone  mit  Wegen  beordert«  welche  im  Mittel  nnr  siOO  kg  por  ton  Bigragewieht 
haben,  also  20%. 

Decanvilh"'  gestellt  zu,  dass  die  K'>sten  des  rrdleiulen  Material»  für  1  m  «iiil  O.f?  m 
Spurweite  nicht  viel  auseinandergehen,  doch  pibt  er  dem  Muterial  für  fy.fi  m  den  Vurtheil. 
weil  in  Folge  der  geringeren  Höbe  fiber  Scliienenoberkaiite  die  .Mittel  7.tirii  Laden  und 
Löschen  anf  doi  Stationen  eich  einftcher  nnd  billiger  geatalten. 

Wae  nun  die  Stabilit&t  des  rollenden  Materiales  anbelangt,  so  kann  man  sowohl  bei 
den  littien  mit  1  m  als  auch  bei  den  mit  0,6  m  Beispiele  für  Entgleisung  bei  Viehtransport 
anfahren.  Der  Grund  dafür  ist  in  dem  Umsitatifie  zu  suchen,  d,as3  man  zum  Transporte 
Wagen  nattm,  welche  eine  sciilechte  Nachahmung  der  Wagen  auf  den  grossen  Linien 
wareu.  Zu  der  liecauville-Eisenbahn  von  0,0 ro  Weite  gehören  Viehwageo  von  be- 
sonderen EinriehtuDgen,  bei  welehn  der  Kasten  nicht  auf  den  Yorder«  ud  Hintenideni 
nibt,  sondern  Tielmehr  «wischen  denselben  hingt  Dies  bat  noch  den  besonderen  Vortbeil, 
dass  das  Tieh  ohne  Erhöbong  oder  schiefe  Ebene  in  den  Wagen  tritt. 

Was  endlich  die  Behauptung  betrifl't,  dass  nur  allein  auf  der  1  m  weiten  Linie 
Maschinen  gebraucht  werden  können,  welche  genügende  Heizfläche  haben,  um  80  tons  bergan 
auf  einer  eiaigermaassen  starken  nnd  langen  Steigung  zu  ziehen,  so  fTihrt 
Herr  DecanTÜle  die  in  Betrieb  befindlieben  LoeomottTon  der  Festinoigbabn  an  und 
vergleicht  diese  mit  den  besten  LocomotiTcn  der  1  m  Linien.  Der  Aosdmck  «elniger- 
maassen  starke  und  lange  Steigung'  ist  ein  sehr  dehnbarer,  doch  ist  es  gewiss,  dass  die 
0,ü  ra  Bahn  auch  in  dieser  Beziehiuig  derjenigen  von  1  m  Spurweite  wenig  nachsteht  und 
dass  der  Grundsatz  von  Martin,  die  Heizfläche  der  Dampfkessel  der  Locomotiven  müsse 
in  einem  geraden  Verhältuiss  zum  (juadrat  der  Spurweite  stehen,  wie  aus  der  Praxi« 
hervorgeht,  Tollkommen  aus  der  Luft  gegritl'eu  sei. 

Es  kann  Niemandun  auffallen,  weldier  die  kleine  Weltausstellungs- Eisenbahn  im 
Jahrs  1^  gesehen  hat,  dass  sidi  seit  dieser  Zeit  in  Frankreiob  eine  Strömung  in  tiunsten 
der  schmälsten  Ki>e;ihahnen  gebildet  hat,  eine  Strömung,  welche  noch  dadurch  verstärkt 
wird,  daf?s  aiicii  das  französische  Kriei^'sininistcrium  mit  Erfolg  eine  grosse  Länge  Hahn 
von  0,(i  tu  iu  lietrieb  genommen  hat  und  damit  zufrit'deti  ist.  Der  franzö.sisclie  Minister 
der  Affentlichen  Arbeiten  bat  denn  auch  in  der  Sitzung  des  Senates  vom  21.  MiUz  erkUrt, 
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dass  alle  Bestuiimungen,  welche  früher  iu  eiutni  Cireulikt  vom  Jahre  lbÖ8  die  Spurweite 
Ton  1  m  für  die  Localbabueu  vorschreiben,  von  ihm  ausser  Kraft  gesetzt  würden.  In  der 
Praxifl  ging  man  mgir  lo  weit,  da»  von  der  Kammer  ein  QeMtsmitinirf  Ar  die  Anlage 
einer  Babn  ohne  Spurweite  (monoiaü)  ren  Fenn  nadi  la  Panim^r»  aagenoninien  wurde. 

Im  Vorig:pn  sind  alle  Vortheile  aufgeführt,  welche  nach  der  üeberzeugung  v»n 
Decauvilb'  mit  der  Svlmialspurbahn  von  0.*;  m  Spurweite  verbunden  sind.  Hervorra- 
heben ist  noch  die  besoiiderti  Biegsamkeit,  wiIcIr'  eine  solche  Linie  erhält  durch  die  kleinen 
Halbmesser  der  Curvon,  durch  welche  Kigenschalt  ermöglicht  wird,  von  allen  Terralu- 
TOithdlen  Kütten  zu  liehen,  h^tae  alie  TenrainKhwierigkeiften  sa  umgehen  und  bis  aaf 
das  Fsld,  bis  in  die  Werkstitts  und  In  die  Fabrili,  bis  in  die  Stnumn  tod  Stadt  iura 
Dorf  vorzudringen,  also  mit  solchen  Tertiärbahnen  Personen  und  Güter  aus  ihren  Hlusent, 
von  Am  D»'Hi^t*!  und  d*-u  ProdiictionsplSt^cn  abzuholen.  (Als  Beispiele  für  polche  Bahnen 
kann  auch  Ostindien  genannt  werden ;  i.  B.  die  0,7  m  weite  Baho  Timbang-Laagkat-ätabat 
in  Dell.) 

Auch  das  SchTMkbild  der  üeberladekosten  stellt  sieh  mehr  oder  weo^w  als  über- 
trieben heraus,  weil  entens  dieses  üeberladen,  bevor  die  Oflter  die  grosse  Unie  erreichen, 

doch  sicherlich  einmal  geschehen  muss  und  zweitens,  weil  dieses  bei  einer  zweckmässigen 
Kinrirhtiinp:  womg  kostet  (in  Franlcreich  im  Nüttel  :^0— 40  Cent,  per  ton),  und  <lnr.;li  il.-ii 
Herrn  Öartiaux,  Betriebschet"  «Icr  tVanzM^iselii  ii  ,(  liemiii  de  fer  du  Nord",  in  einer  das 
üeberladen  betroffeudeu  Abhandlung  nachgewiesen  wird,  dass  seliist  bei  Betörderung  auf 
Lini«i  von  derselben  Spurweite  doch  der  Handelsgftter  flbergebden  wird  als  Folge  von 
verBchiedeoen  unvermeidlichen  ürsaohen  und  haoptaftehlich,  weil  man  die  Gebrai^hs-  und 
Miethekosten  sparen  will,  welche  bezahlt  werden  nulssi'n.  wenn  das  Material  der  einen 
Linie  auf  die  andere  ril»er<,'e}it.  Will  man  die  that.s.i(  hlii  lie  Krhöhung  der  Transportkosten 
in  Folge  Veränderung  der  Spurweite  bei  ztisaiiiiiieutrellenden  Linien  kennen,  so  nimmt 
mui  für  eine  solche  Berechnung  in  Frankreich  nur  des  Tonuengehaltes,  welcher  auf 
doi  beiden  lusammenslossenden  linten  b^rd«rt  wird. 

Die  bis  jetst  angefAhrten  Ansichten  und  Meinungen  sind  gewiss  grCssteniheils  auf 
Erfhhmng  und  Praxis  gegründet,  doch  theils  auch  auf  Theorien  und  auf  Vergleichung 
nicht  ganz  übereinstimmender  Zustände,  auch  wohl  auf  Eingenommenheit  der  Directoren 
von  der  Spurweite,  welche  ihre  OeRellschaft  ausschliesslich  gebraiieht,  oder  von  dem 
Material,  weiches  in  ihren  Werkstätten  u.  s.  w.  ausschliesslich  angefertigt  wird.  Es  wird 
daher  auch  in  manoigfacha  Be&ehnng  zweckdienlich  seiu.  die  wirkliche  Geschichte  eiue^ 
gaaien  Gisrabahnnetaws  von  geriqga*  Spurwelte  folgen  zu  lassen,  welches  durch  ZulUI  und 
in  primitiver  Form  entstanden,  auch  seitdem  dasselhe  den  Anforderungen  der  Neuzeit  ent- 
sprechend verbessert  wurde,  vollständig  den  Bedürfnissen  eines  kleinen  Landes  genügt. 

Das  .Bulletin  de  la  commission  internationale  du  congr^s  de^^  elieinins  de  fer*  bringt 
iu  der  Mäii^iiummer  d.  J.  eine  Mittheiluiig  über  die  rationelle  Spurwette  vou  Schmalspur- 
bahnen und  über  die  Bahn  in  Bosnien  von  dem  Ingenieur  Felix  Prejer  uebst  Vorwort 
von  dm  bdgischen  Ingenieur  Weissen  brück.  Diese  Mittheilung  enth&lt  sehr  beachteBS- 
werthe  Daten  für  diejenigen,  welche  mit  der  Anlage  von  Loealbahnen  beauftragt  werden 
oder  Qber  eine  solche  Concession  ein  L'rtheil  abgeben  sollen. 

Tn  seiner  Eiiileitiin?  weis-t  Herr  Wei«-<enlirürh  darauf  liiii,  dass  nach  Anb'itun^ 
der  '^Miti'ii  I->i,'i  liiii^sc  di  r  Husuischeu  Kit<eubabu  auch  die  üsterreich-ungarisehe  Kee:ierung 
mehr  und  mehr  Neigung  i-ikennen  lässt,  für  die  zur  Vervollständigung  de^  Kisenbahnuetzes 
noch  nothwendigen  Linien  Sdimalspurbahnen  mit  0,76  m  Spurweite  zu  verwenden*  In 
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Steiermark  sollen  veisclueiltne  Fjnipii  von  flipser  Abmessnnff  an^'t-legt  werden,  auch  in 
Ober-Oesterreich  und  in  Salzburg  wurde  für  2  Hahnen  in  einer  Länge  von  80  kra  Oon- 
CMsion  ertheili 

Id  Bomim  und  io  der  Henegowino  ist  die  Spurweite  tob  0,76  m  allgemeiD  »ige- 

nommen  und  wird  das  ganze  Netz  in  diesen  Provinzen  eine  Lftnge  Ton  750  km  anfireiseD, 
einschliesslinli  'Iit  bneits  kurz  fi wüliiiffii  Zahisradbalni  Sarajovo-Konjira.  Hätte  man  von 
Anfanp  an  vor  der  Frage  gestanden,  in  «(ewCilmliilirii  'A>'\U'\i  und  in  lier  ircw^ihnlidien 
Weise  ein  System  von  Bahnlinien  anzulegen,  so  würde  man  ohne  Zweitel  für  diejenigen 
LtnieD,  auf  wekliea  «ne  auMbnlieke  BeArdvnuig  in  erwurtok  tat  und  auf  velebea  deshalb 
mit  einer  nieü  gerinjren  Oemshwindigkeit  gefldiren  werden  muu,  die  Spurweite  m  min- 
destens 1  m  gewählt  haben. 

Die  ümstÄnde  waren  indessen  bei  der  Anlage  ganz  ungewöhnliche.  Bei  der  Ankunft 
der  fvsterreichiHchpn  Truppen  in  1S78  stellte  es  sieb  als  inmiH^'lieh  heraus,  läni^s  der 
Uperationslinie  da^j  Kriegsiheer  gehörig  mit  NahrungSMiitt<dn  uiul  Kriegsmaterial  ohne  eine 
läsenbabn  zu  versorgen.  Mao  beschloss  dalier  die  Anlage  eiuer  solchen  von  Bosnisch-Brod 
nach  Zepr«  anf  eine  Lftnge  fon  145  km.  Die  (Ar  den  Bau  geforderte  Eile  nOthigte  daxu, 
so  ?iel  wie  mOglidi  demTenain  tu  folgen  und  dieSpurwdte  mOgUcbat  kldn  an  nehnum; 
die  Spurweite  von  0,76  m  wurde  hauptsächlich  deshalb  gpwfihlt,  weil  man  alsdann  die  zum 
Erdtransport  bei  Anlage  der  Linie  Temesvar-Orsova  gnliraui  titon  Loconiotivr-n  und  WaL'cn 
zur  Verfügung  hatte.  Im  September  1878  wurde  der  Bau  begoiuieii,  di«  mililitrisclii'ii 
Ereignisse  und  eine  Ueberschwemmung  waren  Schuld,  dass  erst  am  0.  Juni  lS7i>  die  Linie 
in  Benvtmog  genommen  weiden  konnte.  Sie  war  jedoch  ta  der  Zeit  nur  eo  weit  fertig, 
daee  sie  fllr  den  Transport  brauchhar  war.  Mit  den  leichten  Locomotiten  ron  80,  40  und 
SO  Pferdekräften  und  den  kleinen  Wagen  (2  tons)  war  die  LeistnngsfUhigkeit  sehr  gering 
und  die  Aii'^gabf  für  Aufs^iclit  und  rnterbaltung  dagesren  sehr  gro-J«:.  «o  da«?:-'  in  dt^'u  ersten 
Zeiten  di«?  Bi'tiiebsfrgebuisse  die  allgemein  bt'stehcnderi  lU-di-iikcn  gcg-'ii  di*'  schmale  Spur- 
weite zu  verstärken  schienen  und  Veranlassung  zu  ernstlial'teni  iNachdenkeu  abgaben. 

Zehn  Jahre  unge«^pannter  Th&tigkrit  einer  eifrig«»!  und  tfichtigen  Diredion  sind 
erforderlich  gewesen,  um  nach  und  nach  die  ganie  lÜMiibabn  su  Terhessem  and  daraus  zu 
machen,  was  sie  jetzt  ist,  nämlich:  die  erste  und  bedeutendste  Schmalspurbahn, 
sowohl  hinsichtlich  der  Loistiiuirsßhigkeit,  als  auch  der  Aii^debnnng  de^  Netzes.  Die 
Eisenbahnen  in  Bosuieu-Uerzegowina  zeigen  die  neuesten  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der 
Schmalspurbahnen,  die  Ergebnisse  ihres  Betriebes  können  bei  der  Erörterung  der  so  oft 
besprochenen  Frage,  welche  die  rationellste  Sparwette  fSr  Schmalspurbahn  ist^  von  grossem 
Ktttsen  sein. 

Um  auf  Grund  der  Eifiihra4g  bei  der  too  ihm  geleiteten  Bahn  die  grosse  Zweck- 
mässigkeit der  Spurweite  von  0,70  m  darzulegen,  betrachtet  Peyrer  folgende  3  Unter- 
abiheilui^gi  n:   1.  die  Kosten  der  ersten  Anlage,  2.  die  Leistangsllhigkeit  und  3.  die 

Betriebskosten. 

Die  Aulagekosten  haben  nach  der  FerfeigstsUmig  im  IGtiel  88000  Gnldeii  (95000  Francs) 
per  1km  betragen.   Man  muss  dabei  jedoch  berficksichtigm,  dass  die  erste  Anlage  in 

Kriegszeiten  stattfand  und  dass  die  Vollendung  während  des  Betriebes  erfolgen  miHste, 
wodurch  die  Kosten  selbstredend  bedeutend  hßher  wurden ;  unter  gewflbnlirhen  Verhältnissen 
würden  dieselben  nieht  mehr  als  2^<>nn  (Julden  i7r)iii*i)  Francs)  per  km  betragen  haben. 
Das  Terrain,  durch  welches  die  Babit  lautt,  gehört  m  dem  mittleren  schwierigen,  während 
ausserdem  die  Forderung  eines  nicht  unbedeutendeu  Verkehrs  und  einer  damit  proportio- 
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nalen  Geächwiuiiigkeit  eineu  ."^oiidereü  Bau  erfordert«,  &h  wie  man  sonst  für  gewöhnliche 
Linien  mit  0,75  m  W«iie  anwendet.  Die  Stahlscbienen  haben  ein  Qewicht  von  17,8  kg, 
die  Qnenchwelleo  ein«  Xloge  ym  1,6  m  und  eioen  Qaendmitt  Ton  13/21  cm;  die  Ktoimb- 
br«te  d«  üatnbettoof  irt  2d  Inril  und  lefatteie  utor  den  Txtfarm  im  Ifittel  17 cn 
dick.  Die  mittlere  Breite  des  Uiiterba«es  in  Höbe  der  Untatnite-QnenicbweU«  betrtgt 
2,}5t'i  Auch  im  Uebrigen  ist  Alles  auf  hohe  Anforderungen  berechnfit  und  man  kann 
deshiiil^  rechnen,  dass  eiue  gewöhnliche  Schmalspurbahn  von  0,7r>iTi  Weite  zu  einer  Ausgabe 
von  nicht  mehr  als  52000  bis  70000  Francs  geführt  haben  würde. 

Aueb  Preyer  weist  mit  N^ididrtick  anf  die  VereinAdiiing  der  Tra$e  dnnili  Eio- 
fUining  Btirkerer  Gurren^  wlknselit  indflseen  in  Ucbeninstinmning  mit  Abt  nnd  im  Gegow 
Satz  zu  Anderen  Ar  die  Sparweite  von  0,75  m  den  Halbme^^or  von  50  m  als  liinimnm 
zu  betrachten,  wenn  man  mit  einer  gehRritrcn  Gt'srhwindipkeit  fahren  will. 

All  allgemeine  Kegel,  auf  Erfahrungen  beim  iSau  dor  Kiscubahnen  in  Bosnien 
gegründet,  giebt  er  an,  dass  Verschmälerung  der  Spurweite  von  bedeutendem  Eiafluss  auf 
die  KoBlen  der  AnInge  rind  and  iwnr  desto  mehr,  je  unregelmässiger  dne  TetmiD  iet. 

In  Beng  anf  (fie  Leiitnngefthigkeit  sei  nnr  erwähnt,  daee  die  nene  Linie  per  Jalir 
320000  tons  per  km  wird  befördern  können,  im  Vergleich  zu  der  Beförderung  auf  der  grössten 
ostorreicliisdifn  Staiitshahii.  der  Wc^tbahn.  welche  im  .Tahre  1884  im  Mittid  29nV?\  tons 
per  km  betrug,  l'rn  diese  gröyste  Beförderung  erreichen  z«  kftnnen,  ist  eine  mittlere 
Geschwindigkeit  von  23  km  erforderlich^  welche  zur  Zeit  auch  wirklich  stattfindet;  auf  den 
geraden  Bahnstieelnn  ist  30 Ion  ab  ICaiianmi  Torgeschrietwu  Dies  ist  jedodi  nodt  nidit 
die  QreuM  der  mtg liehen  Schndtigkeit,  indem  man  bei  den  Verenehen  mit  einer  eineben 
Loeomotire  bis  50  km  und  mit  einem  leichten  Zuge  bis  40  km  erreichte. 

Die  (int<»nva!jen  mit  2  Achsen  können  t)  tons  laden,  die  mit  .1  Achsen.  Ci.l :-  l.flti  X  2,I5m 
messend.  )iab»Mi  In  tons  Inhalt.  Die  Wagou  sind  sehr  geeignet  für  Yiehtnuisport  und  können 
jeder  4  Pferde  bequem  aufnehmen. 

Die  Posenenwagen  sind  1,8m  im  Inneren  faiwt;  in  d«r  1.  Classe  hat  msa  Wem, 
in  der  2.  (Hasse  60cm  und  in  der  3.  Olasse  45em  Ftatsbreite.  Auf  1  Person  2.  Qasae 
«DtftUt  0,525  qm  Oherflidie,  sodass  ^e  Penenenwagcn  ebenso  bequem  sind  wie  die  der 
grossen  Eisenbahnen. 

Was  die  Betriebskosten  anbelan^,  so  wird  zunüchst  aniE^eführt,  dass  so  lange  die 
Schmalspurbahnen  nur  einen  ungenügenden  Oberbau  hatten  und  ein  unvollkommenes  rollendes 
Material,  die  hohen  Betriebskosten  die  gröeate  Schwierigkeit  für  dieselben  abgaben.  Die 
Bosnisdie  Bahn  hat  dann  andi  in  den  ersten  Jahrsn  ihrsa  Bestehens  Ergebnisse  enidt 
welche  ganz  mit  dem  von  von  Weber  gemachten  Ansapmdie  ttbereinstimmten,  dam 
Schmalspurbahnen  ihrer  hohen  Betriebskosten  wegen  zu  verurtheilen  sind. 

Im  Jahre  18*^0  betrugen  diese  in  Bosnien  noch  5822,50  Francs  per  ktn.  erreichen 
jetzt  eine  Höhe  von  4400  Francs.  Es  hat  den  Anschein,  dass  noch  eine  weitere  Verringe- 
rung in  dem  Maasse,  wie  das  Nets  sich  weiter  ausbreitet  und  fortwährend  Verbesserungen 
in  Anlage  nnd  Material  eingefiUirt  werden,  eintreten  wird. 

Alles  snsanunenge&sst,  gelangt  Peyrer  m  d«n  Schloss,  dasa  die  IidetangsfiOiigkeit 
einer  Bahn  von  0.75  m  Spurweite  in  den  meisten  Fällen,  wo  man  keine  Gründe  zur  Anl^ 
einer  Hatiptlinie  hat,  hinreichend  genügend  ist.  Auch  die  Betriebskosten  sind  gewiss 
nicht  höher,  vielmehr  eher  niedriger  als  die  einer  Hauptbahn,  und  ist  der  I  ntorschied 
desto  grosser,  jo  unregelmässiger  das  Terrain  ist  und  je  kleinere  Halbmesser  di«  Curvea 
deshalb  haben. 
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Und  weil  nun  die  Aukgekostea  sicher  geriager  siod,  wenn  die  Spurweite  geringer 
wird,  was  selbst  in  flachem  Terrain  bereits  4er  FftU  ist,  so  folgt  daraas  seiner  Aiuidifc 
oadi,  daas  sobald  kein  Onud  flür  aonnale  Spnnreite  (1,45  m)  vorliegt»  die  Spaiweite  tod 
0,75  m  derjeoigea  tod  1  m,  «eldie  grosser»  AohgekesteD  ohne  Irgend  dnen  Vorlbeü  von 
Belang  bedingt,  vorzuziehen  sei. 

Die  Frage,  ob  ps  nicht  möglich  ist,  die  Anlap^lcosteii  noch  mehr  zti  verringern 
durch  EiuführuDg  «iuer  uoch  geringeren  S^urweiU  utiltir  üeib^balttiug  der  Leistungs- 
fähigkeit und  der  guten  Betriebsergebnisse  der  Bahn  von  0,75  m  wir^  von  Pojrer  ver- 
neinend beantwortet 

Das  rollende  Material  der  Ssenbalm  In  Bosnien  hat  «ne  tnnsera  Breite  von  2  m  nnd 
diese  ist  nothwendig,  um  die  guten  Betriebsergebnisse  zu  sichern.  N'immt  man  nun  eine 
geringere  Spurweite,  so  würde  man  die  Breite  von  !?  m  nicht  beibehalten  kennen,  ohne  die 
Stabilität  in  Gefahr  zu  bringen  und  die  Leistungsfähigkeit  zu  verriiii,'en:.  Dies  sei,  sagt 
Pe)  rer,  auch  die  Ansicht  des  Herrn  Spooner,  Oberingenieur  der  Festiuuig-Balm  (0,597  m 
^anreite).  Trais  der  guten  Ergebnisse  glaubt  dieser  eine  so  geringe  Spurweite  wie  die 
der  Feettnoig-Babn  nidit  eni]rfeUen  m  kOnnen,  hanptslchlich  weil  sie  den  Qebianeb  von 
Locomotiven  von  20  '2^i  tons  und  von  Wngen  von  6  tons  Nutzlast  nicht  zulässt  und  weil 
eine  sehr  schmale  Bahn  vieb»  .Schwierigkeiten  in  der  Unterhaltung  mit  sieh  bringt.  Spooner 
glaubt  jedoch,  dass  die  .Spurweite  von  0,7;"'  ni  genügend  ist.  um  allen  Schwierigkeiten  zu 
begegnen  und  einen  aDsehoIichen  Verkehr  zu  bewältigen.  Diese  Meinung  wird  durch  die 
Er&bmngen  bei  der  Balm  in  Bosnien  befestigt. 

2nni  Sebliiss  mOgen  noch  einige  Ansiehten  von  yiederttndiseben  ElsMibaluitaolinikem 
besli^cb  der  fbr  die  Ausbreitung  des  Eisenbahnneties  in  NiederUndisch-Indieil  sn  wiblenden 
Spurweite  an  dieser  Stelle  Erwähnung  finden. 

So  sagt  J.  P.  de  Bordes  gelegentlich  der  Beurtheilung  einer  Flugschrift :  .I.aV'ihI- 
spoorwegdieusten  of  Java*  von  M.  J.  van  Bosse,  Director  der  öffentlichen  Bauten  lu 
Niederlftndiseb-Indien,  in  Betreff  der  Spurweite  für  neu  aandogende  Linien  ungefUhr 
Folgendes: 

Den  jenigen,  welche  Eisenbahnen  auf  Java  bauen  woUen,  muss  Freiheit  gelassen  werden. 
Die  Haujdlinien  sind  fertig,  es  bleiben  nun  noch  die  Locall;alineii  übrig.  Für  die  Regierung 
ist  es  von  wenig  Belang,  ob  dieselben  so  gebaut  werden,  dass  darüber  schweres  oder  leichtes 
Material,  mit  geringer  oder  gro.-<ser  Geschwindigkeit  laufen  wird,  welche  Spurweite  genommen 
wird  n,  8.  w.  Hat  dieselbe  «in  loterme  daran  und  sollte  in  Folge  ihrer  Forderungen  das 
ZnstandekonnDen  in  Frsge  gestellt  werden,  so  bann  sie  Ibra  Forderungen  stellen  und  Dnter- 
stütsung  gewUrai.  Für  die  kleinen  Babnen,  die  Zofnhrlinien  der  grosseren,  tnass  frne 
Hand  gelassen  werden.  Diejenigen,  welche  die  Bahnen  bauen,  müssen  auch  wissen,  welchen 
Anforderungen  Genüge  zu  leisten  ist.  wie  Anlage  und  Betrieb  in  Folge  der  Terrain- 
beschaffenheit  einzurichten  und  der  zu  erwartt'nde  Verkehr  gut  und  aui  billigsten  zu  b-;- 
w&ltigeu  ist.  Der  eine  wird  z.  B.  eine  Spurweite  von  0,75  m  oder  noch  geriuger.  der 
andere  die  bestebender  Eisenbalinen,  an  welebe  die  neue  Linie  ansdilieset.  einflUiren.  AUes 
bingt  von  Umstanden  ab,  dock  muss  die  Regierung  Frnbeit  lassen  und  nur  aUetn  daCQr 
sorgen,  dass  Spurweite,  Oberbau,  Kunstbauten  und  grösste  Geschwindigkeit  in  Ueberein- 
»tinttiiting  gebracht  wird  und  der  Uebemehmer  sich  den  Anforderungen  in  dieser  Beüebuog 
unterwirtt. 

lui  Jahre  1889  erschien  eine  Schrift  unter  dem  Titel:  ,Het  een  eii  ander  over  sipoor- 
wogen  op  Java  In  verband  met  de  jongste  disenssiin  over  de  Indisehe  begrootiog  in  de 
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Twccde  Kamer  der  Stateii  üeneral"  von  J.  K.  Kempees,  Oberiugeuieur  der  Staat^cisen- 
MuMD  ii  Nietolftiidisdk-lDdieD,  ta  mleher  dandb»  antfbbrt,  wie  in  ntiiHidltr  Vfme 
TOD  Seiten  der  Regierung  du  EieenbaliniietiB  inmadehoen  ist,  weldie  Unien  HanpUMbnen 
MiQ  rofissen  und  wo  man  mit  Secundfir-  oder  Tortiärbahnen  anekomioeii  kann.  Die  Haupt- 
bahnen müssten  alle  mit  der  für  Java  geltenden  Normal-Spurweite  von  I,0ö7ro  angelegt 
wprHpti,  fnr  die  N«'hfnlinien  sei  irrftpstpnthfils  ohne  Zwpiffl  dieselbe  Spurweite  wenn  auch 
Dicht  iiotliwetidig,  »o  doch  sicherlich  sehr  w Haschens w er th.  Wichtige  Gründe  kOuneo  jedoch 
Abweichuugen  daron  veranlaflsea. 


XVll. 

Tl.  Tenumlnng  des  Intenfttioiial«ii  pfirmaneHteE  SttMieabalia- 

Yoreiiiff  in  Hanünirg. 

Ton  H.  Vroia. 

Nach  den  glanzvollen  \  eranstaltungen,  welche  in  den  Versammlungsorten  der  letzten 
Jahre  für  die  Congresstheiluehmer  getroffen  waren,  war  es  fix  das  Görnitz  in  Hamburg 
keine  leiebte  Aufgabe,  durch  Schaustellung  oeoer  Oegemttade  und  Einriebtuagen  ane  dem 
Strasecobabaweeen  das  interaBse  der  Vereiasmitglieder  zu  fesseln  and  nebenbei  aneh  dem 

etwas  verwöhnten  (Jesi  hraack  derselben  in  Bezuir  auf  .ausserdieastliche*  Zerstreuungen 
und  Genüsse  Genüge  zu  loistcti.  Wenn  difs  in  Hambiir<r  in  so  hohem  Maasse  gelnns^en 
ist,  so  gebührt  die  Anerkennung'  liierl'ür  iiichi  nur  der  durch  Natur  und  Kunst  begünstigten 
und  verschönten  Stidt  selber,  ihrem  Keichthum  an  eigenartigen  und  intereasanten  Bauten, 
ifaren  groseartigen  Hafmanlagen  und  viebeitigen  Verkehnaastalten,  aoadwn  in  erster  Linie 
dem  Hamburger  Loeakomit^»  wetebes  es  in  so  geschlekter  Weise  verstandm  hat,  das  ds- 
trftofatige  ZnsammengeheD  der  Hamburger  Strassenbahn-GestellschafleD  dam  Oamen  nutzbar 
zu  ma<'!ien.  tiiid  (hn  Tbcihiohmeni  der  Versamrnlun!?  ilurch  Vorführen  eines  grossen  Thefls 
der  eiwaliiiU'ii  Sr!i<'ii^\viii(liL,'ki'i(i  n  i-iue  bleilx  tid*'  ;iii<,'rnt'hrne  KiiiuiL'ntnf;  an  dit'  alte  H;iu8e- 
Stadt  zu  verseil  allen.  Ühhh  as  au  gastfreundiiuher  Bewiithung  uicht  feiilte.  ist  iu  Hamburg 
wohl  ebenso  selbstYeratftndlicb,  wie  die  ThatMob«,  dass  dasjenige,  was  hierix»  geboten 
wird,  aneh  alle  Ansprache  eines  verwAhnteii  Gescbmaeks  m  befriedigen  im  Stande  ist. 

Am  Vorabend  der  Versammlung  fand  auf  der  Alsterlust,  einem  in  die  Aussenalster 
hineingebuitfii.  mit  <i  luuifn  Aussichtsphltzen  iitnl  TTallen  jj;t'srhmackvoll  einiferirhtcttin 
Sonmierliical.  cinr  sj.'si'Ui'j'''  Zj^ammenkunft  -«tatl,  bei  welcher  die  Präsenzliste-  tV.-tgcstelit 
uiul  den  Iheilnelinierii  der  Versanimlung  das  nothige  Material  an  Festkarten,  Programms« 
Ftoifkhrtkatten  etc.  zur  Verfügung  gestellt  wurde. 

Das  mit  einem  Stadtplan,  einer  grossen  Zahl  von  Abbildungen  besonderer  Seben<- 
wftrdigkeiten  Hamburgs  überaus  gefällig  ausgestattete  Festprogramm  wird  den  Theilnehmem 
nnj:<'nfhmes  Andenken  au  die  Hamliurger  Versammlung  sein.  Die  Präsenzliste  wies 
\\]«'v  Herren,  darunter  aoch  den  Vertreter  einer  siamesischen  Straeseabahn  ans 
Bangkok,  oach. 

Dm  erste  Sitsung  wurde  am  27.  August  Tomutiafi  ia  dem  featHoh  geschmfteUn 
Theateraaalo  des  Conrentgartens  dnrdi  eine  Ansprache  des  ToeinsprSsidenteii,  Rem 
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Micbelet-Brüssel,  eröffnet.  Derselbe  ertbeilte  dann  dem  &h  Vertreter  des  Uainburger 
Senats  eEschniieDco  Hern  Senator  Dr.  Ha  e  hm  im  du  Wort,  welcber  die  ErschieDenen 
im  Auftrage  des  Senats  begrftsste  und  io  Hamburg  wilttcommen  hisse.  Dis  Bestrebungen 

des  Vereins  fänden  in  Hamburg  besonders  lebbaftea  Interesse,  da  diese  Stadt  durch  ihre 
für  (kn  ititcmationalen  wie  für  ilen  biuuenländischen  Verkfhr  ^^Icicb  günstige  Lage,  welcher 
üambiirg  snuc  Stellung  in  der  Welt  vprdankp.  vor  Allem  zu  der  Erkenntniss  gedrängt 
sei,  dasis  der  Verkehr  ein  wirthschattlicher  Productionsfactor  sei,  und  dass  jede  Krleichte- 
mng  eine  Steigerung  des  Yakehis  und  eine  segenhringeüde  Bdebong  femgelegener 
Beiiehungen  bewirke. 

In  dieser  Krkenntniss  habe  Hamburg  eine  der  ersten  Eisenbahnen  in  Deutschland, 
die  Bahn  von  Hamburg  nach  Bergedorf  gebaut,  welche  bald  in  das  <l'iitsi  lie  SrliirMHMiiiptz 
eineezotri^n  wurde.  Auch  auf  iiitraurbanei»  frcMotc  st^t  Hanibiiru  voniii'/-  n"^'on,  indem 
nach  Berlin  zunächst  hier  ein  StraSäenbahnbetrieb  eingerichtet  worden  sei.  In  den  seitdem 
Terflosstnsa  25  Jalursn  hahe  sich  das  Strassenbabnwesen  io  Hamburg  zu  einem  wettveiw 
sweigten  Geiste  gestaltet,  welebes  Stadt,  Vofstadt  und  Vororte  wie  mit  einem  f^n- 
masdbigen  Netze  überspanat  Dieses  habe  eine  günstige  Entwieklnng  der  Ori^^verhälinisse 
dahin  ermöglicht,  dass  die  Bevölkerung  ohne  Nachtheil  für  ihre  täglichen  Pflichten  und 
LebeTT'«?ewr.!inIifMt«n  sich  über  ein  annähernd  so  (froräsf's  Wulm^o  biet  ausbreiten  könnp.  wie 
das  dreimal  so  stark  bevölkerte  Berlin.  Dit  Bedeutung  dieses  Umstandes  in  siitlicher 
und  hygienischer  Beziehung  sei  unverkeunbar.  Duh  Uewusstsein  der  socialen  Segnungen 
der  Thfttigkeil»  im  StraaeeDhahnwesoi  mUge  den  Tbeilnehmeni  nicht  Torlorea  gdnoi  und 
sie  wiederum  stark  machen  gegen  Gegner,  au  denen  es  auch  diesen  Bestrebungen  gegen- 
über  nicht  fehle.  Redner  sprach  dm  Wunsch  aus,  dass  auch  die  diesmaligen  Berathuniren 
sich  nbf'r  flie  Sphäre  einseitiger  Interessen  erbeben  und  im  Interesse  dt»?  Ge-^amnitwohls, 
dt'iij  aiK  Ii  dit'  Strassenbahnen  zu  dienen  hätten,  nutzbrintrend  st  iii  nn"  hfcii.  Herr  Senator 
Uachmatiu  begrüsäte  dauu  noch  die  ü-auzösisch  sprechenden  Herren  in  dieser  Sprache, 
ebenso  die  Italiener  in  ihrer  Muttersprache  und  schless  mit  d«n  Wunsche,  dass  dis  Tage, 
welche  die  Herren  in  Hamburg  yerleben  wfirden,  eine  Quelle  angenehmer  EriDuenragen 
für  dieselben  werden  möchten. 

llfiT  l'r uj'i,-!-*  Mifh^liM  erwiderte  mit  einigen  Dankesworten  und  übiTgab  dann 
den  Vorsitz  Ikrni  C.  W.  Schröder,  AufsichtsrstbsmitgUed  der  Hamburger  Strassen- 
EiseubahQ-Gesellächaft. 

Die  Mittheilungen  über  die  ersten  Funkte  dw  Tagesordnung:  «Berieht  Aber  die 
Geschftflalage  des  Vereins  und  Recbnnngslegnng  fQr  das  Jabr  1890*  wurden  mit  Befrie- 
digung vernommen.  Nach  den  Ausführungen  des  Herrn  Nonnenberg  gehören  dem 
Verein  zur  Zt  it  317  Mitglieder  wiy  20  verschiedenen  Nationalitäten  an,  darunter  127  Strassen- 
und  StM  iindfuhahn-GeselLschaften.  !'7  ordentliche^  persi^nlicho  Mitglieder,  41  Firmen  und 
52  ausäerordentliche  persönliche  Mitglieder.  Die  Abrechnung  pro  lÜÜl  wird  einen  Ueber- 
schoss  von  ca.  3000  Frs.  ergeben. 

Herr  Oberingenieur  G.  A.  A.  Culin  trftgt  nunmehr  das  Referat  Aber  die  erste  Frsge 
des  diesjfthrigen  Fragebogens:  Welche  Erfahrungen  haben  Sie  mit  der  Ver- 
wendung des  Asphalts  und  des  Holzes  als  Pflastermaterial  geniacht? 

Diese  Frage  wurde  von  18  Htru-sjpnhHhn-Verwalfnnt'fn  beantwortet.   Davon  haben: 

a)  9  Verwaltungen  weder  Asphalt  noch  Holzpflaster  verlegt, 

b)  1  Verwaltung  (Amsterdamer  Omnibus-Maatschappij)  einen  Versuch  mit 
Asphaltpflaster  gemacht, 

IrilMhdJI  C  Lonl*  «.  StiMMabakM«  ia»l, 
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c)  3  Verwaltungen  (Krilnisdio  StraMsiMiljubn-Gesellsdiaft.  Franlcfiirtpr  Tranv 
bahn-Oi'sellschaft  und  Wiener  Tr;iimviiy-(  icfpllsichaft)  Holzpliaster  verwendet, 

d)  5  VerWciltuiigeQ  («Ai^sociazione  Irainviaria  itaiiana",  Breslauer  Strasi^en- 
Ei««BtNibii-0«idbd»ft;,  ,Compagnie  geuerale  des  Ononibus*  ia  I^uis,  Grosse 
Berliner  Pferd»*  En«Dbft]itt>ActieD-Geaena6liaft  irad  Stnnea-EiseDbtfaii- 
OeselUebaft  in  Hamburg)  beide  PAaiterarteo  lor  Anwendusg  gebneht 

Als  rpbelstände  des  Asphaltpflasters  werden  angeführt: 

1.  Ausgleiten  und  Sturzen  ArT  I'frrdo  hei  feuchtem  Wetter,  Schneefall. 

2.  Schwierigkeit  der  Ausführung  von  Keparaturen,  fttr  deren  Vornahme  der  Betrieb 
auf  eiuem  Geleise  einzustellen  ist»  oder  die  Nacbtzeit  gewählt  werden  mu&>. 

8.  Scblecfater  AoeebhisB  des  Hateriale  an  die  Sebieae.  0ie  Verweudnng  von  Stein- 
langaehweUen  neben  dm  Sdiumn      lehr  kostspielig,  «odt»  s.  B.  in  Beriin 

1  m  Doitprltroleis  mit  Stciulangschwellen  ohne  Obi  rlmu  121, ö4  Mk.  kosten  solL 
Di*'  StciusihwelliM)  kostfn  nach  Mittht'üung  des  Herrn  Fischer- Dick  per 
Meter  4,00  Aik..  der  Ersatz  eiiu'r  tin/.oliKMi  Si-liw^llp  verursacht,  da  Beton, 
Asphalt  etc.  aufgehauen  werden  muss,  bis  m  Mk.  Kosten.  Für  die  üut«r- 
baltong  des  Asphalte  werden  in  Berlin  75  I'fg.  pro  Quadratmeter  und  Jabr 
genhlt 

4.  Die  StrassendanuBbefestigiing  wird  bei  Verwendung  TOn  Steinschwellen  aus 
3  Materialipi!  von  v«»r>cbii  It  tir  r  Härte  gobiblet,  dem  weichen  Asphalt,  dem 
harten  Stf  iii  und  der  noch  härteren  Schiene.  Diese  Materialien  nutzen  sich 
gauK  ungk'iclimäsäig  ab,  sodass  sich  mit  der  Zeit  Längsstreifen  von  verschiedener 
H9be  auf  dem  Stramendanun  xeigem  weldie  anderem  Fnbrwerk  beechweilidi 
werden. 

Die  Kanten  der  Steinscb wellen  werden  rund  gefthnn,  und  der  Anseblun 

def  As|ihrtlts  h^i  Reparaturen  wird  um  so  scbwierifjer. 
Hc7.ügliGh  der  lozuträglicbkeit  des  UoUpflaeters  werden  folgende  Punkte  henor- 
gehoben : 

1.  SebMpfrigkeit  bei  Kegeuwetter  und  Glitte  bei  Prost. 

2.  Aufquellen  der  HokklOtse  bei  Regenwetter,  Auftreiben  und  Auseinanderdrftngoi 
der  Schienen  und  der  Fahrbahn  in  Folge  Sehwellkraft  des  Hobees  bei  Begea 

und  Frost. 

3.  Schwieritrkeit  der  Reparaturen,  welche  bereits  narh  weni?  Jahien  erforderlich 
werden  und  ilas  Doppelte  Ins  Dreitaclie  de.s  für  andere  PHasterarten  aufzuwen- 
denden Betrage.-^  (1,50—2,25  Mk.  pro  Quadratmeter  «od  Jabr)  erradiea.  Die 
Beparatoren  kOnnen  nur  bei  gutem  Wetter  ausgefUirt  werden.  Das  Auaflidten 
ausgefahrener  Klötze  macht  die  Fahrbalin  erat  recht  holprig.  In  Köln  bat 
bereits  nach  vierjähriger  Benutzung  eine  Bmeuernng  des  Hokpflaateis  zwisdiea 
den  Schienen  stattfinden  milsj!»'!!. 

Als  Vortheile  des  Holzptlastei-s  werden  angeführt: 

1.  Die  Pferde  laufen  darauf  sehr  angenehm,  werden  weniger  ermüdet  und  mehr 
gesebont. 

2.  Die  Pferde  erleiden  beim  Storaen  nicht  so  schwere  Verletzungen. 

3.  Der  Hufbesehlag  wird  nicht  so  st^irk  abgeoutii,  sodass  in  dieeer  Beiiehung 

Krsparnis.se  zu  erreieben  sein  nrrrdeti. 

4.  Das  Fahren  auf  dem  Holzpflaster  ist  ausserordentlich  sanft. 
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Bei  der  B^precbuQg  des  Referalü  wiid  vüu  Ucrru  OberiDgenieur  Culin  darauf  hin- 
gewiesen, dass  man  in  OroBastidiea  dnrefa  den  wtehsenden  Yerkehr  und  SbrusenlSiin  zur 
HentoUung  gerlvMhloien  Fflnaiwi  gedrtagt  wflrde.  Ancli  die .  Straf aenbabnen  könnten 
sieb  diesbeEfigUeben  Bestreboogen  uicbt  entziehen.   Welche  von  beiden  Pflasterarten  ab 

die  vollkommen<»re  anzusehen  sei,  stehe  noch  nicht  fpst;  jedenfalls  bilden  )w\ä<>  durch  ihre 
kos'tnpieli^'e  L'iitciiuiltuDij;  eine  grosse  Mehrbelastung  für  die  Strawenbahounteniebfflungcu, 
welcbti  mit  dieser  sehr  zu  rechnen  hätten. 

Herr  Fiaeher-Diek  trat  sdir  an  Onnaten  eines  gut  aiiagefftfarten  Steinpflaattts 
ein.  Er  verglich  dieeea  mit  dem  guten  soliden  Btti^,  wibrend  dau  AapbaltpAaster  mebr 
dem  oberflächlichen  «Elegant*  entspräche,  (h^gm  letzteres  spricht  auch  der  Umstand,  dass 
die  Verwaltungen  (hr  Städte  und  Baliiien  liediui.'uii'jslos  den  wenipen  Opseüschaften,  welche 
brauchbares  Asphaltiifl;i>tci-  herstellen  Itönnteu.  resp.  deren  Preisstellmi^'  überlipffTt  sind. 

Die  Staubeutwicklung  auf  Asphalt  ist  sehr  stark.  In  Berlin  sollen  vom  Kathhaus- 
tbunn  ans  die  mit  Anhalt  belegten  Strassen  TOn  den  anderen  durcb  die  in  der  Luft  flbw 
ihnen  sieh  bildeoden  Stanbstreifen  erkennbar  sein.  Auch  das  Hohpflaster,  von  welebem 
bei  der  Grossen  Berliner  Pferde-Eisenbahn  ca.  ;{0()ÜOqm  verlegt  sind,  bat  in  keiner  Weise 
befriedigt,  sodass  von  der  weiteren  Verwendung  Abstand  jjfnominen  wird.  Die  Kosten  für 
die  Herstellung  put^n  Steinpflasters  werden  in  Berlin  je  nach  der  Interbetiuug  mit 
10—24  Mk.  pro  (Quadratmeter  angegeben.  Das  Holzpflaster  ist  billiger  in  der  Anlage, 
wird  aber  in  Berlin  nicht  in  dw  Gate  wie  z.  B.  in  Paris  au^^efubrt,  wo  die  HoIzklOtn 
sorgfUtig  auBgewAhlt  und  mit  grtsserer  Höhe  (bis  m  15  em)  verwendet  werdoi.  Herr 
Fi  scher- Dick  räth  sehr  dringend,  an  dem  Steinpflaster,  welches  in  neuerer  Zeit  in  vor- 
zäglicher  Ausführung  hergestellt  werden  könne,  festzuhalten. 

Auch  die  aachfolgenden  Hedner  sprachen  sich  grös^tentheil«  zu  UunateD  des  Stein- 
pflasters aus. 

-  Es  wird  nodi  erwihnt,  dass  in  Hamborg,  um  den  durch  das  Bpnrfiibren  andero* 
Wagen  veraalassten  starken  Yersdileiss  der  Streifen  neben  den  Schienen  su  Tprbfiten,  ^e 
Verbreiterung  jeder  Schienenseite  durch  eine  r-i-förmige,  ans  demselbai  Fittssstahl  wie  die 
Schiene  gewatete  Beisebieae  gebildet  wird.  Bin  Muster  dieses  Oberbausystemes  ist  aus- 
gestellt. 

In  Berlin  ist  neuerdings  wieder  versucht  worden,  Asphalt  ohne  Steinschweilen,  direct 
an  die  Schienen  anstossend,  zu  verlegen.  Bei  einem  ganz  starren  Oberbausystem  (Phoenix- 
Rillenschiene)«  welches  keinerlei  Bew^;ung  beim  Brfahren  maeht,  soll  dies  mit  Erfolg 
auafthrhar  sein. 

TJeber  die  zweite  Frage:  Haben  Sie  Neues  und  Interessantes  über  Huf- 
be«chläge,  wie  Hallieisen.  Strickeisen,  Eisen  mit  Eiiilapcn  ans  Stroh 
oder  Gummi  u.  s.  w.  erfahren?  Sind  solche  bei  Ihnen  zur  Auvvüuduug  ge- 
kommen und  welche  Erfahrungen  haben  Sie  damit  gemacht?  berichtot  Herr 
B ehrin ger,  Betciebsdirector  der  Frankfurter  Trambahn,  dass  seit  der  Matttnder  Be- 
ratiiung  dieses  Oegemtondn  fiher  erfolgieicb  eingefilhrte  Neuerangeo  Nichts  mitgetbeilt 
wurde.  ISnsdiiebhare  StahlgrifTe  und  Stollen  haben  sich  nicht  bewahrt.  Es  handelt  sich 
im  Wesentlichen  nm  Fortsotyiing  der  begonnenen  VrrstiHto  mit  Strickeisen.  Der  von  dem 
Keitreiiten  in  seinem  üericht  ausgesprochenen  Ansicht,  dass  die  Versuche  mit  Strickeisen 
im  Gany.en  iiiclit  befriedigt  hätteu,  und  dass  alle  (Jesellschafleu  (bis  auf  Königsberg)  den 
einfachen  Biaenbeschtag  als  einzig  riditigen  ihr  den  Trambahnbetrieb  anerkannt  hittten, 
wild  von  verscbiedenm  Seiten  widnrsprocben.   Die  Herren  Olauas- Dresden,  Geron- 
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Köb,  Fromm- Chemnitz  führen  aus,  dass  die  angeatellten  ViTsuche  mit  StrickeiAen  sehr 
wohl  befriedig  hätten,  dau  bei  einnboi  Bahaen  das  Wideratrabea  der  Huftehmiede,  ridi 
mit  der  Neaerang  n  befreunden,  umlMnende  Venncbe  TenOgert  haben  wflnie,  und  dasa 

nagttnstif^o  Resultate.  rieUkeh  dnrdi  die  Wahl  nicht  geeigneten  Materials  veranlasst  seien. 
Die  Horn-ii  OJron-Kßln  und  Promm-r|i,.iriiiit/  tlieilen  Zalilc-n  nher  äh'  Haltbarkeit  der 
Strickeiseii  mit,  woraus  h*^i  vergeht,  d&sn  bei  den  von  ihni  ii  geleiteten  Bahnen  durchschnitt- 
lieh eine  längere  Dauer  dieser  Kisen  als  gewohulicher  Kiscu  leäigcatellt  sei,  welche  die 
tfetarkoeten  thedveiae  auagleiche.  Herr  Q^ren-Kdln  rechnet  auf  Qnind  der  ihm  n 
Gebote  stehenden  Zahlen  ana,  dass  dnreh  100  Tage^  weldie  ein  Pferd  mit  den  Stnekeicen 
länger  zu  laufen  in  der  Lage  sei.  die  höhtn  n  Kosten  gedec1(t  worden.  Herr  Schneider» 
ll;uiil)Ui  t,'  tlit  ill  mit,  fl;is8  die  Versuche  in  Ihiiihurg  wegen  (\rr  dort  beobachteten  geringen 
Dauer  dir  Stiickcista  aufgegeben  seien.  Herr  Fromm -Chemnitz  berichtet,  dass  die  hei 
den  einzelnen  BetriebsstelleD  der  Allgemeinen  Local-  und  Stra£seubahu>GeäelUchaft  eine 
lange  Beihe  tob  Jahren  hiadineh  fortgeaetaten  Terauehe  mit  Striekeiaan  am  der  Fabrik 
▼on  Arnsteis  und  Martin  xu  vollatindiger  ESnf&famng  dieaea  Beachlagea  geAkhrt  bitten. 

Herr  Fi  acher-D  ick  macht  Qber  die  neuerdings  durch  Herrn  Oberrossarzt  v.  Born 
in  Berlin  an<,'efangencii  Vcr-uche  mit  amerikanischem  Beschlag  Mittheilung.  Bei  diesem 
werdoii  uur  die  Bänder  des  Hufes  geschützt;  das  M8t<»ri.i!  ist  sehr  wpirli  und  knnn  <'Am--^ 
Hufschmied  durch  gewöhnliche  Arbeiter  aufgeschlagen  werden.  Vorläufig  ist  indessen  da-s 
amerikaDische  Material,  welche«  hier  in  der  gcwüuschteu  Zähigkeit  nicht  bt^chafft  werden 
konnte,  noch  su  theaer. 

Die  Wichtigkeit  des  Beaoblagea,  hei  welchem  in  erster  Linie  der  Eostenpimkt  in 
Frage  kommt,  veranlasst  Herrn  Jausen,  Oeneral-Director  der  Brüsseler  Strassenbahn- 
Ciesell'^chaft.  ihr\  Wm<r\i  aus/.usprecln'n.  Hj>pcipn  die  Verwendbarkeit  der  ätrickeisen  in 
der  nüchstjuhrigeii  Versammlung  nochmals  m  erörtern. 

Herr  Michel  et- Brüssel  stellt  die^i  in  Aussicht,  und  bittet  die  interessirten  Gesell« 
aebaften  doreh  Anatellung  von  Tersochen  mit  Striokeiaen  in  etwas  grOaaerem  Maaaastabe 
die  Untarlagea  für  eine  neue  Beaprechnßg  an  verachalTen. 

Bbe  im  Nebensaal  aufgestellte  reich  besetzte  Früh stücksta fei,  welche  an  jedem  Sitaanga- 
tage  von  den  Hamburger  Strassenbahn-Gesellschaften  den  ThoilneluiiiTn  der  VfT«amtT»lung 
in  gastfreundliciiei  Weise  zur  VerfQgnDg  gestellt  war,  gewährte  nach  der  Sitzung  eine 
willkommene  Erfrischung. 

Am  Nachmittag  fimd  eine  Benchtigiing  dea  am  Falkanried  neu  echaitlen  Bahnhoft 
der  Hambuiger  Straasen-Biaenbahn  statt.  Die  Baulichkeiten  erregten  durch  ihre  geitamige 
Anlage  und  solide  Ausfährung  allseitige  Bewunderung.  Eine  in  den  zukünftigen  Werk- 
statf^rfiiimen  arrangirte  Fach.uip'^tpllnn*r  von  (;e»jonständen  des  Strasscnbahnwesens  bot 
manches  Interessante.  Mt  hn  re  Stahlwerke  hatten  ihre  verschiedenen  Oberbausysteme.  das 
Grusouwerk  Weichen  und  Uaiigusstheile,  sowie  eine  Kxcelsior-Mühle  zum  Getreideschroten, 
die  Lampenfabrik  von  Schulte  in  Berlin  eine  Sammlung  von  Lampen  Ahr  Straaaenbahn- 
tweeke  u.  A.  mehr  auageatelli  Becht  reichhaltig  war  auch  die  von  mehreren  Geeell- 
acliaften,  unter  denen  besonders  die  Frankfurter  Trambahn,  die  Nene  Wiener  Trambahn 
hervorgehoben  werden  mögen,  beschickte  Ausstellung  von  Ausrfi'!tun*»seegpnpt!lnden  für  alle 
Zweige  de.«  Stras«pnhahni>ptriebes :  als  Kuriosum  möge  auch  t>iii  Anzug  liii-  kranke  Pferde 
erwähnt  werden,  welcher  diesen  Schutz  gegen  Fliegen  gewahren  soll.  Eine  von  der  Ham- 
burger 8tras8en>Biaenbahn  auaammengesteltte  Sammlung  der  bd  dieaer  Baha  froher  und 
jetst  angewendeten  Schienensyateme  brachte  in  reckt  anschaulicher  Wüae  die  Entwicklung 
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des  Oberbaues  zur  Darstellung.  Dieselbe  (ieselbicbart  hatte  einea  auü  ihren  eigenen  W  ei  k- 
skifctoi  iMTvorgegaugenon  Hinspännerwagen.  ferner  eioei  Kralmwag«)  »im  SehtonratraDsport, 
die  WaifgOBÜriirik  van  der  Zypen  k  Charlier  eiaen  Ar  die  Bonner  Straeseiibabn  an- 
gefertigten Wagen  ausgestellt. 

Ein  gi'tneinschaftliches  Diner  in  dem  reizend  an  der  Aussenalst<>r  gelegenen  Uhlen- 
horäter  Falnliaiis  hf»«clilos?!  don  Tag.  Den  anwe^<^nilon  Damen  einitrer  riii^wSrtiwr  Theil- 
nehmer  der  VersanunluDg  iiatte  sich  Herr  Oberinspector  Weber,  einer  dci  Jubilare,  welche 
IcOnlich  zusammen  mit  Herrn  DireetorCnl in  den  25  jährigen  Brinnerungstag  ihres  Dienet- 
antritts  bei  der  Hambiirger  Straseen-Eieenbaha  gefeiert  hattoi,  behufs  Führung  dnroh  die 
Sehenswürdigkeiten  Hambargs  iu  liebenswürdigster  Weise  zur  Verfügung  gestellt. 

Der  Vorsitz  bei  den  Verhandlungen  des  aweiten  Tages  wurde  durch  den  Herrn 
Prilsidentoti  Miobflot  Herrn  Schabert,  Vorstandsmitglied  der  Uamburg-Altooaer  und 
North- Western  Tramwaj  Co.  übertragen. 

Der  Referent  ftber  die  fünfte  Frage:  Durch  welche  Maassrcgela  werden 
die  Gefahren  bei  starken  Qefftllen  am  besten  verhütet?  Herr  OborlDgenieur 
Ptacanl  aas  Genna,  ist  am  Erscheinen  Terhindert,  und  Qbernahm  daher  Herr  Nonnen- 
herg  äas  Referat  nach  dem  vorliegenden  Bericht. 

Für  den  Pferdehotriph  halten  die  mpisten  Bahnen,  wfliin-'  fiit>  KraL"'  iK'aiit  wurti'f  liahpn. 
das  Bestreuen  der  Schienen  \m  ituchWm  Wetter  mit  gntbein  Saiid,  iiuiitige  liciiiigiuig  der 
Schienen  von  Schmutz  und  Schmiere,  Schrittfahreu  auf  längerem  Gefälle  und  Vorschrift 
besonderer  Anfjuerksanikeit  auf  die  von  dem  Conducteor  zu  bedienende  zweite  Bremskurhel 
für  ausreichend. 

Einzelne  Bahnen  schreiben  Anhalten  der  Wagen  vor  dem  Befahren  von  Gefallen  und 
an  bestimmtf'n  Punkten  dcr-clltn  vor  Die  Wiener  Tramway-(iesi.'ll^rh;tt>  lässt  in  Kut- 
fernun^'n  von  1<»  zu  10  Mt-tt  i  n  dicke  Lagini  v  mi  trockenem  Fliisssand  aut  die  Hillensrliipnen 
werten.  Die  Schienen  werden  kreuzweise  bestreut,  sodass  die  Wagenräder  immer  in  Knt- 
feruungen  voa  5  sn  5  Meter  auf  einen  grosseren  Widerstand  Stessen. 

Das  Sandstreuen  setzt  indessen,  um  den  aufwftrbt  fahrenden  Wagen  keine  Schwierig- 
keiten zu  tiii'ti'ii.  das  Vorhandensein  von  Doppelgeleisen  voraus. 

Im  L<M'otiMti\lj(*trieb  ist  die  Aiiucnduntr  von  Sandstreukas^t^'u  iinerlässlidi.  Dali.^i 
verdienen  (tifjL'üigcn  »'infaohatiL'r  Form,  ln-i  wflelien  das  Mawbinftnpersonal  das  Streuen  mit 
der  Hand  besorgen  kann,  den  Vorzug  vor  mechanischen  Vorrichtungen,  welche  wegen  des 
Fenebtwerdens  uad  ZnsammenUebens  des  Santo  leieht  versagen. 

Der  Referent  tbw  die  vierte  Frage:  Welches  sind  bei  Annahme  der 
Schmalspur  für  eine  Bahnlinie  nach  Ihren  Erfahrungen  oder  Ihrer  An- 
sicht die  Ii  e /.  ü  j,' 1  i  i  Ii »  11  Vortheile  und  Xachthril''  d'-r  '.,'ihräuchlichsten 
Schmalspuren,  nämlich  1=  Im,  0,7öm,  O.iintn;'  Herr  de  [iarker.  (Jeneral- 
Director  der  Societe  generale  de  Cheuiins  de  fer  ecouomitjues  in  Urii^^nel  war  ebeul'alls 
nicht  erschienen,  und  wurde  das  Referat  von  Herrn  Nonnenberg  vorgetragen. 

In  dem  Referat  wird  bedauert,  dass  ^e  Yereinsmitglieder  keine  neuen  und  auf  that- 
sächiiche  eigene  Erfahrungen  begrfindete  (iesichtspunkte  beigebracht  hätten.  Beferent  habe 
sich  daher  darauf  beschränken  müssen,  die  bekannten  Argumente  für  und  wider  die  Schmal- 
sjdir  dnrrh  ein/eine  iMisonderf  Frfahrungs»'rq'"hTiisse  zu  ergänzen.  Dies«'  Ergebnisse  werden 
leider  durch  die  ausserordentlichen  Versiliiedenheiten,  welche  die  von  den  Bahnen  zu 
durchfahrenden  Gegenden  bieten,  sehr  beeinträchtigt  und  es  fehlen  die  Zahlen,  um  mit 
äemlioher  Wdirscheinlidikeit  behaupten  zu  lassen,  dass  unter  denselben  Verbiltnisseii  die 
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1  Meterapur  10,1S  od«r  20%  tbMror  als  die  0,75  Meteispiir  n  stehen  kommt  In  im 
Referat  werden  Tabellen  von  von  Rsieka,  Pejrer  and  Wnrmb  mitgetbeilt,  welek«  in 

sehr  abweichenden  Zahlen  kommen.  Referent  hat  kürzlich  2  Secundärbahnprojecte  in  $ehr 
gebirgiger  netjond,  eins  mit  1  Meter-,  das  aiidoro  mit  0.7.'  Meterspur  sehr  sorgfältig 
stndiren  und  veranschlagen  lassen.  Hierbei  ergaben  sich  die  Kosten  für  l  Metei^or  ta. 
98430  Frs.,  lür  o,7.j  Meterspur  zu  87500  Fra.  pro  Kilometer. 

Herr  de  Backer  widerlegt  dann  deso  zu  Ungunsten  der  schinalereu  Spurweiten  h.iutig 
geltend  geraaditen  Einwand  der  geringeren  Ladefthigkeit  der  schmalspurigeo  Wagen  nnd 
fttkrt  n.  A.  Beispiele  der  italienischen  Bahn  Bari-Barletta  mit  0,75  Meterspor  und  Wagen 
von  4—6  Tonnen  Ladegewicht  und  der  Bosna-Bahn  an«  wo  Zdmtonnenwngen  mit  drei 
bew^liehen  Achsen  (System  Kloao)  hi  Gebnnch  sind. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  spielt  in  der  Praxis  keine  so  grosse  Kolle;  die 
absolute  Fahrgeschwindigkeit  verliert  durch  die  zahlreichen  Haltestellen  viel  vi.n  ilir(>rn 
Werth.  Auf  (]«r  Hahn  Bari-Harlptta  hetrilirt  die-s-lhe  26,  die  mittlere  nur  Ibkm  pu> 
Stunde,  bei  der  Busua-Babii  Mi  resp.  2<.i  km.  Aus  angestellten  Versuchen  ergäbe  »ich, 
dnsB  ihr  leichte  Zflge  eine  Geschwindigkeit  von  40  km  suHissig,  nod  dass  noch  bei  50  km 
die  Stahilitftt  der  LeeomotlTen  genttgead  sei. 

Die  Betriebskosten  der  verschiedenen  Spurweiten  sind  dnreh  ErfUirangsmultate  nocb 
20  wmig  bekannt  geniaelit  worden,  da  die  Bahnm  mit  ihren  diesbezüglichen  Mittheilungen 
sehr  7iirriikhalteud  sind.  Für  die  U.75m  spiirifren  Balmcn  I5ai  i-Barletta  (S€cundärl)ahn) 
und  Jvrea-Öaiithia  (Dampfstrassenbahu)  giebt  Herr  d»'  Haeker  die  Betriebskosten  (incl. 
Verwaltung)  auf  0,851  resp.  0,08!)  Fra.  pro  Zugkilometer  an  und  tritt  in  d«n  weiteren 
Ausfthmngen  sehr  wwm  ffir  die  ^urweite  Ton  0,75  m  ein,  welche  fir  ^hnen,  die  nicfat 
dem  internationalen  Verkehr  dienen  soUen,  allen  Ansprtchen  genüge  und  die  Seenndftt^ 
bahnen  erst  zu  dem  maebe,  was  sie  nach  der  Definition  des  Herrn  de  Bruyn  sein  sollten: 
.Das  Terbflsserte  Fuhrwesen*. 

In  der  anschlies««cnden  Discusr^ion  besprach  Herr  Ziffer-Wien,  Vite-!'r3<ident  der 
Kolomäer  Localbahnen,  die  Bestri'ltungen  in  Frankreich  zu  Gunsten  der  selmiaien  S|inr  und 
kritiairte  die  ürocbüren  von  Noblemaire  und  Mariin  über  diesen  Gegenstand.  Keduer 
wArterte  die  Gründe  gegen  die  Wahl  dar  admalsten  Spurweitoi  md  widerlegte  diaoelhen 
theilweise  an  der  Hand  praktischer  AusfQhmngsn,  welche  namentUdi  bei  der  Oonstnietisn 
leistungsfähiger  Locomotiveo  der  Theorie  vorausgeeilt  ssien.  Es  wurden  als  Beispiele  an- 
geführt: die  Locoraotiven  der  Bosna-Bahn  mit  20  Tonnen  Adhäsiousgewicht  und  2520  kg 
Zugkraft,  die  Derauville'schen  Locoraotiven  der  französischen  Militarbahnen  von  o,riO  m 
Spurweite,  die  K  r  u  u s  sechsacbsigen  Doppellocomotiven  für  Feldbahnen  von  14  Tonnen 
Dienalfewicht  und  o,f>0  m  Spur.  Nacb  den  neueren  Beachltkssen  der  BdiOrden  in  Frank- 
reich seien  dort  nur  nodi  Bahnen  mit  1  m  Spur  oder  0,60  m  neben  den  normalspurigen 
Bahnen  sugelassen.  Da  die  Wahl  der  Spurweiten  in  der  Hauptsache  eine  Geldfrage  an, 
so  dürfe  im  geeigneten  Falle  und  nach  Maassgabe  der  OrtUchoi  Verhftltnisso  die  Spurweite 
Ton  0,60  m  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden. 

Herr  Fromm -Hannover  glaubt  i^'pwi^w  Schwierisjkeiteii  nicht  unerwähnt  lassen  zii 
müssen,  welche  sich  bei  den  schmälsten  Spuren  von  o,7ö  und  O.CO  der  Oonstrucüon  und 
betrieblicheren  Verwendung  m  Transporteuren  sar  Uebwrlübrung  von  nennalspurigen 
Vollbabnwagen  auf  SchmalspurgeleiB«  entgegenstellen.  Herr  Ziffer  und  einige  Vertreter 
hollandischer  Bahnen  sprachen  sich  nicht  su  Gunsten  der  Trauerte  mit  KoUbOdan  ans. 
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BiM  BMoliitioii  filier  di«  Spunrtitoii  irird  auf  Aontlwn  d«8  Henn  Miehelet  nkftt 
geßunt,  dB  fls  niebt  Sadi«  der  Tefsammlni^  sei,  derartige  BeflcMflwe  IwrbeizufilhreD,  um 
so  weniger,  als  die  AnBichten  sich,  irie  bier  gnade  im  TOrliegendeo  Falle  ersiobflich  ad, 

in  wenigen  .Tabreti  ändern  könnten. 

Auch  der  diitt*'  Kofrrcnt  dieses  Tage»,  Herr  Tnppnienr  H.  G.  Verspyck.  Mitglied 
des  Vt'rw:iUuiif(sratlis  der  ,  Westlandsehc  Stouititramweg  Maatschappij  •  in  Loosduinen 
fehlte,  Eä  dürlte  bei  dieser  Gelegenheit  der  Wunsch  angebracht  sein,  dasä  die  Keferate 
in  Zulnmft  mBgUebat  nur  von  denjenigen  FaebkoUegea  ttbemammen  werden  mögen,  wdcbe 
persönlich  ihre  Anaiobten  an  vertreten  und  die  wUnadienawerliben  näheren  Auakttnfte  in  dar 
YeraMDinlung  zu  geben  in  der  Lage  sind.  Aof  den  Austausch  lebendigen  Wortes  ist  unter 
dpn  vorlipgtMidfn  Verhältnissen  um  fo  mehr  Werth  zu  legen,  als  dio  HmTon  Reforonteu 
das  eingegangf'Tie  Afaterial  für  die  Fragebogen  am  hosten  beherrschen  und  durch  Studium 
der  einschlägigen  Punkt«  auch  über  die  während  der  Discussion  noch  auftauchenden  Fragen 
am  ebeatoi  aich  ftvaaem  können. 

Das  Reforat  Über  die  Frage: 

lat  es  möglieh  «der  empfeklenawerth  unter  besonderen  Ver- 
h&ltnisaen  die  Bedienung  der  Locomotiven  dem  Uaaehi« 

nisten  allein  (ohne  Heizer)  r.ii  überlassen? 
Unter  welchen  Umständen  ist  die  Fortlassoag  des  Heiaers 

möglich? 

Unter  welchen  Umständen   ist  die  Fortlassung  des  Heizers 

wenig  empfehlenawerth? 
Kann  man  dem  Heizer  Nebenverriehtungen  Obertragen,  wie 

Packetbesorgung  an  den  Haltestellen,  das  Hergehen  vor 
der  Loeniiiot  ive  in  den  OrtscfaaUen,  das  Stellen  der  Weicben- 

zuugen  u.  s.  w.? 

brachte  Herr  Resse Is-MaiUad  zum  Vortrag  und  erläuterte  die  Mittbeilimgen  auf  Grund 
eigener  Krfiihningen, 

hla  sind  hiernach  die  bestehenden  Vorschriften  in  den  verschiedenen  Staaten,  und  so- 
gar in  den  verachiedeBen  Frovinien  deraelbea  Lftnder  durchaus  abweichend  von  einander. 

Die  Mögliebkeit,  ohne  Heiler  auaziAommaa^  ist  durch  langjährige  Eifahrnagen  zahl- 
reicher Qesdlaohaften  festgestellt  worden.  Ueber  die  Zweckmäasif^dt  Asr  Fortlassung  dea 
Heixers  weichen  die  Ansichten  TOn  einander  ab.  Die  Anhänger  der  Beibehaltung  des 
Heizers  verlangen  difsplhe  im  Interesse  der  Betriibs-  und  Verkehrs>ieherheit.  Der  Referent 
Efiobt  zu,  dass  unter  gewissen  Umständen  ein  zweiter  Mann  auf  der  Maschine  nöthig 
ist,  \ü  jedoch  im  Allgemeinen  der  Ansicht,  da«is  die  Betriebssicherheit  durch  die  Anwesen- 
heit dee  Heizen  Nichts  zu  gewinnen  hat  Das  Argument,  dasa  der  Loe<mietirflihrer, 
wekher  auf  das  Feuer  zu  achten  hat,  die  AulUeht  Ober  die  i^sse  Temaehllseigen  musa, 
ist  leoin  durebscblagendes.  Wenn  die  Strecke  nicht  übermässig  lang  ist,  braucht  der 
Führer,  ivriehpr  mit  eiiiein  gut  }ipr?pri<hteten  Feuer  die  Fahrt  antritt,  während  derselben 
sich  niclit  weiter  durum  m  kümmern.  Derselbe  k;uin  stets  an  den  Haltestellen,  die  auf 
einer  ätrasseabahn  fast  immer  alle  (3 — 8  km  (gewöhnlich  wohl  noch  in  kürzeren  Distancen) 
vorkommen,  naeh  aeinam  Feuer  sehen,  und  aelbst  unterwegs  wird  es  immer  Funkte  geben, 
wo  em  guter  Haachinist  aich  vergewisaem  kann,  ob  sein  Feuer  gut  im  Stande  ist,  dine 
daaa  dadnreb  die  aUgemeine  Siidieriieit  geOhrdet  werde. 


VA 


VL  VBRSAUlfLUNG  DES  INTERNATIONAI^ 


Bs  werden  Beispiele  asgefftlirt,  wo  bd  der  Beeetiang  von  Masefaineo  mit  Ffihrer  oimI 

Heizer  sli  Ii  •  iner  auf  <lcn  andern  verliess  und  jeder  ee  daher  ED  der  nOthigen  Waehaanw 
keit  über  die  Stit  cko  fehlen  Hess. 

Aus  den  eingelaufenen  Antworten  ist  zu  ersehen,  das»  die  Fortlaäüung  des  Heizers 
enipfeblenswerth  ist: 

a)  wenn  der  Fahrplan  der  au  betareibenden  Linie  längeres  Halten  TOrclelit, 

b)  wenn  die  Maschine  ron  den  den  Zug  bildenden  Wagen  raglnglidi  ist, 

c)  anf  den  Rowan-Ma^<  iiinen  und  auch  bei  anderen  entsprechend  cingericbt«t«n 
Ma-^rhinen.  wenn  die  Fahrgeschwindigkeit  12kn}  in  *1cr  Stunde  nicht  fibersteigt, 

d)  anf  kurzen  l^inien  von  ■'')— Okm  LSn<:c.  wo  bei  eintri  t^-ndem  Unfall  die  Uerbei- 
schatiung  eiueü  Eritatzloconiotivführcrs  leicht  möglich  int, 

e)  wenn  der  Betrieb  ftat  amadtliesslieb  ein  PeraoaenTerVelir  iet  inul  die  Züge  nur 
aoB  einer  Uetnen  AnaaU  Wagen  bestehen,  damit  der  Scbafber  nicht  in  solcher 
Weise  in  Anspruch  genommen  werde,  dass  er  sein  eveotnelles  Eingreifen  in  die 
Führung  der  f-oconaotive  aus  den  Augen  verliere, 

f)  flif  'Vnrc  muss  so  viel  wie  möglich  regelm;l~*;ip:  .sein,  keine  besonderen  Terrain- 
sehwietii,'keiten  bieten  und  d:<s  (.ieleiüe  auf  breiten  Cbausüeen  liegen,  um  dem 
Maücbinisten  seine  Aufgabe  zu  erleichtern. 

Die  Weglassang  des  Heizers  wird  hingegen  als  wenig  empfehlengwerCh  angesehen: 

g)  bei  starkem  Verkehr, 

h)  wenn  an  den  Endstationen  nur  kurze  Pausen  aind,  nnd  daielbi^t  nicht  genügend 
Zeit  vnrh.ind>-ii  i^^t.  um  das  Loconiotivfeu^r  zu  reinigen  und  genügend  berza- 
richleu,  sowie  um  die  Maschine  zu  schinieren, 

i)  iiir  solche  Bahueu,  welche  auf  schmalen,  sehr  verkehrsreichen  Strassen  angelegt 
sind  und  stark  bevölkerte  Orieehaften  durdifahren, 

k)  anf  langen  Strecken,  wo  die  WeitcTführung  des  Zuges  und  die  Bedienung  der 
Locomotive  nnd  besonder.«;  des  Kessels  durch  einen  Zugbeamten  bei  Uowohlssin 
des  Ma-i  liiiii-ften  grosse  Gefahren  in  sich  tragen  würde, 
Ii  in  allen  Faüen  (Ansicht  der  Hiimburtfer  Strasseneisenbahn). 

Das  lieferat  kommt  zu  dem  Hi^suitat,  dass  mit  seltenen  Ausnabmen  der  Heizer  selbst 
auf  längeren  Strecken  mit  starkem  Verkehr  entbehrlich  sei,  wenn  der  LooomotiTflhrer  m 
seiner  Sdaschine  die  Strecke  leicht  fibersehen  kann  und  die  rersebiedaien  Apparate  der 
Maschine  bei  der  Hand  hat,  wrim  der  Führer  an  der  Endstation  anffeuem  kann,  und  wenn 
der  Mechanismus  zum  Anhalten  der  Locomotive  dem  2ugAihrer  sugftnglich  ist,  damit 
dieser  im  Notbfall  den  Zug  zum  Stehen  brinpi^n  knnn. 

Herr  äirct,  Director  der  .Chemius  de  ter  riciuaux  Auverfi-Hoogstraten*,  sprach 
flieh  gegen  die  Schlussfolgerungen  des  Referenten  aus  nnd  führte  ausser  den  bereits  er- 
wähnten Orfinden  gegen  die  FortUssung  des  Heiaers  noch  den  Qesichispunkt  an,  dass  der 
einzelne  Locomotivführer  seine  Locomotive  nicht  so  gut  m  Unterhalten  im  Stande  sei  und 
daher  zu  hrdK-rem  Mal«  rialfo-brancb  oder  ?ermehrten  Reparaturkoeten  der  Masditne  Ver- 
anlassung geben  würde. 

Diesen  Ausführungen  wird  von  Herrn  Fr  omni- Hannover  widersprochen,  welcher 
angiebt,  dass  er  eine  lange  lieihe  von  Jabruu  Dampfstrassenbahnbetrieb  mit  und  ohne 
Heizer  au  leiten  gehabt  habe  nnd  ancb  ?iele  andere  Betriebe  zu  beobachten  in  der  lAge 
gewesen  sei.  Auf  Grund  seiner,  ohne  Vomrtheil  ffir  oder  gegen  die  eine  Betriebawetse, 
gewonnmen  Erfahmngen  habe  er  für  gewisse  Bahnstrecken  und  bestimmte  Betriebawdse 


Digitized  by  Google 


PEBMANENIEN  STBAääENBiüN VEREINS  IN  HAMBUiiU. 


155 


den  Hoiw  fBr  zweckmlsrig,  unter  «ndereo  ünMtftndmi  densell)«!  Ar  entiwhiüch  und  sogar 
sehAdBch  haltdD  mllsMD.  ToraimetziiDg  fftr  die  Foitlnmng  bliebe  unter  allen  Dnutlndenf 
dass  der  Maschinist  von  seine  n  '  t  nilpunkte  aus  die  Strasse  übersehen  nad  den  ganzen 

Mechanismus  der  Maseliino  leicht  himdliabt'ii  köiitio,  dass*  er  an  rioii  Endstationen  ausreichende 
Pausen  hätte,  und  dass  «t  Dicht  geiiöthigt  sei.  bei  starkem  Verkeiir  aber  sehwiprippn 
Strecken  eine  Hand  andauernd  uu  der  Sigiialglocke  oder  dem  Alarmapparat  zu  haben. 
Ui^Ule  seien  bei  bdden  BebiebewetseD  m  remidiDen  gewesen,  in  keinem  eimigeo  der 
ihm  beltaimteD  Fslle  bitte  iodessen  4er  Naehweis  erbradit  verdm  kOoneo,  dsss  der  Unfall 
durch  das  Fehlen  des  Heizers  mit  verschuldet  sei.  Es  seien  im  Gegentheil  wiederholt 
Fälle  ffst<,a'stellt  wonleii.  bei  denen  gerade  die  angespannte  und  durch  kein  (leschwätr  mit 
dem  Heizer  ab<,adenkte  AutiiKirksarakeit  dos  Maschinisten  das  üeberfabrea  betrunkea  auf 
dem  tieleise  liegeuder  i'ersonen  rechtzeitig  verhindert  hätte. 

Der  einzige  scheinbar  emstliche  Einwand  gegen  die  Fortlassung  des  Heinis:  Fl&ta- 
Ikhe  Erknoknng,  Unfall,  Geistesstörung  des  Leeomotivfbhrers,  stftnde  mit  den  Anssidtten, 
▼om  Bliti  erschlagm  »i  werden«  unge&hr  auf  gleicher  Stufe.  Ueberdies  sei  kein  Ornnd 
ersichtlich,  warum  die  Strassenbahnlocomotive  hinter  dem  Rowan-Wagen  und  den  elec- 
trisi  lien  Motoren.  pos,'pn  welche  obige  Bedenken  nicht  erhoben  würden,  zurfickstehon  solle. 

HeiT  H  ippe-Müiitiien  stimmt  diesen  Ausführungen  zu  und  erläutert  seine  Ausichten, 
welche  ebenfalls  auf  Erfahrungen  mit  beiden  Betriebsweisen  beruhen,  durch  Mittheilung 
▼en  drastiseben  FAllen.  Er  kOnne  versichern,  dass«  seit  die  tob  ibm  geleitete  Bahn  aur 
EinfOhrung  ron  Heiaem  genOtbigt  worden  sei,  eher  mehr  Unregelmtad^eiten  im  Haschinen- 
betriebe  vorgekommen  seien,  als  früher. 

Herr  Kejjsels-Mailand  liestritiirt  die  Richtigkeit  obiger  Mittheilungen  und  bemerkt 
über  den  gewöhnlich  als  Scltrecktres]ieii^t  armeführten  Fall  plötzlichen  Wahnsiunigwerdeus 
des  Maschinisten,  dass  für  diesen  Kall  gleiclt/eitig  auch  eine  Vorschrift  erlassen  werden 
mfiese,  woaadi  nur  solche  Heizer  auf  der  Maschine  angestellt  werden  dtrften,  wdehe  stark 
genug  wbrea,  geiste^estSrte  Looomoti?ffihrer  m  Bbmrwaitigen. 

Ferner  wird  noch  der  Einwand  dee Herrn  Si  t  bezüglich  der  besseren  Unterhaltung 
der  Locüuiotivcn  liei  Ver^vemluug  von  Heizern  widerlegt.  Die  Praxis  beweist  das  (ie^reu- 
thcil.  da  gerade  der  Loconiotirführer.  weh'ber  allein  für  seine  Maschine  Terantwortlich  ist 
und  mit  dieser  fahren  muss,  im  eigenen  Interesse  auf  m^^glicbst  gute  Instandhaltung  der- 
selben bedacht  ist 

Die  Uebwtragnng  von  Kebenveniebtnngen  an  den  Heiser  wird  t<»  den  meisten 

Bahnen  für  zulässig  erachtet. 

Es  wiu-de  schliesslich  eine  Resolution  im  Sinne  des  Referats  angenommen. 

Am  Nachmittage  wurde  eine  Eundfahrt  auf  der  am  Hafen  entlantr  führenden  Ring>  , 
baiin  und  Besichtigung  der  im  Noriien  Hegenden  Slrijssenbahndepots  vorgeuuuimen. 

Das  gemciascbafllichc  Abendessen  fand  im  Concertbaus  Ludwig  (St.  l'auU)  statt. 

Am  dritten  Sihtungstage  flbemahm  Herr  H.  Tb.  Stflwer,  Mitglied  des  Auftichts- 
raths  der  Hamburger  Strassen-Gisenbahn-Oeeellscbaft,  den  Torsite. 

Auf  der  Tagesordnnnp:  stand  zunächst  die  Frage:  Welche  Erfahrungen  neuer 
oder  interessanter  Art  haben  Sie  über  die  Fahrgelderbebung  und  die 
Controle  zu  verzeichnen? 

Herr  Alphouse  Tellier,  Betriebsinspector  der  Societe  Nationale  de  Cherains  de 
fer  Vidaaux,  Jährt  in  seinem  Bericht  an,  dass  die  IVage,  welche  audi  schon  im  Yoijahie 
den  Yerein  beschftfldgt  hat«  auf  Vnanlassung  damals  laut  gewordener  Wdneche  wieder  mr 
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BerathuDg  gestellt  sei,  weil  die  Coot^ole  über  die  Etnnahmeii  eineD  der  delicateisteo  Tualiie 
dn  Secundb-  und  Strusenbahn-BetritbM  bilde. 

Die  Wichtigkeit  des  G^eostudes  habe  bereilB  1887  den  ia  liailAnd  abgehaltenen 

Eisenbahn-Congrcss  veranlasst,  die  zur  Siclieruug  der  C'ontrole  einL'el'ührten  ^abeme  ZU 
berathi  ii  und  die  Siliwlerif^^iciteu  klar  zu  stellen,  welche  desi  l>eiden  H;tnptarton. 

1.  AHsäLiiii«!;  ticr  Controle  ausschliesslich  diireb  Sc!iaftiit>r  wiilin  iid  der  Fahrt,  oder 

2.  Coatrole  beim  Betreten  und  Verlassen  des  Babiiholä-Perrons, 
anhaften. 

Enteres  System  wird  nur  bei  «chwacbem  Verkehr  und  genllgead  weiter  Bntfemnng 

der  Bahnhöfe  durchführbar  sein.  Bei  grösserem  Andränge  findet  sich  der  Schaffner  in  dn 
kurzen  Zeit  nicht  durch;  aus!<«'rdf>m  Trerden  Unterschleife  begünstigt,  Ja  «üp  r'i'ntroli-  einem 
cin^if,'*-!!  Beamten  fiberlasspn  i<[.  Das  zwiAif*  System  ist  bei  den  mit  pmnLrom  Personal 
unter  einfachen  Verhältnissen  rechnenden  und  räumlich  vielfach  von  dem  übrigen  Strassen- 
tmain  nicht  getrennten  Stnoaeulwhnak  aiAwer  awfUirbar.  Die  Biüel«ngabe  erfolgt 
grOsstentbeils  dnrch  die  Schaffb^  im  Wagen  selbst,  bei  einigen  Bahnen,  deren  Pttblikmi 
TerhftltoissDi&ssig  gesittet  und  gebildet  ist,  mit  Benutzung  von  Zahlkasten  eder  Fare<4N)z. 

Von  den  13  Gesellschaften,  welche  die  Frage  beantwortet  haben,  bringen  nur  wenige 
ncw  Mitthoiliincffii.  Die  Frankfurter  Tnnnbahn  giebt  von  dem  im  Vorjahre  ein^pführt"!? 
Corri'spoinleu/.-Billetsystera  Kenntniss.  welilies  gestattet,  mit  einem  Billet  beliebig  umm- 
steigen.  Die  Umäteige^stellen  sind  jedoch  auf  dem  Billet  genau  verxeichnet  und  mfisaen 
von  den  Fahrgästen  stnng  eingehalten  werden. 

Bert  CburchwaTd,  Direetor  der  ,Tbe Lombard;  wad  tailwaifs Co.*  flihrt  ein  roa 
ihm  <  1  '  it  3  und  über  3  Jahre  auf  den  Dampfbabaen  «St,  Angelo-Lodi-Soncino*  und 
,5Iail:iiMl-* 'ar;(te-Oitis-:ino"  angewendetes  f^y>'tpm  an  und  hat  Seiner  BescbreibuQg  dne 
Zeichnung;  des  du^u  gebräuchlichen  Billeikasteus  beigeliigt. 

Es  werden  hierbei  dem  Fahrgast  besondere,  der  verschiedenen  Zahl  der  durchfaJirenen 
Theilstreoken  entsprechende  Billets  eingehftadigt,  wobei  Toraosgesetat  wird,  dass  der  Thefl- 
streckentarif  f&r  eine  bestimmte  Fahrt  Aber  1,  2,  3  oder  mehr  TheilstrsGken  derselbe  ist 

Die  Aiiw<'ii<i!iarkt  it  dieses  Systemes  ist  daher  beschränkt  und  k'^nnte  nicht  auf  Linien 
eingeführt  werden,  bei  denen  <\'w  Fahrpreise  nneli  de»  auf  Kilometer  abgerundeten  ünt- 
femun-:en  /wischen  Aufsteige-  und  Absteige-Staiion  berechnet  sind. 

Für  Balinen,  bei  welchen  die  Möglichkeit  des  Umsteigens  von  einer  Linie  auf  die 
andere  vorgesehen  werden  muss,  dflrfte  die  Verwendung  derartiger  Billets  ebenfUls  ausge- 
schlossen sein.  (Anmerk.  d.  Terf.) 

Herr  Ernest  tiorlero.  Ober-üetriebsinspeLlor  der  D  iinpfstrassenbahn-Gesellscbaft 
, Verona-Vicenza*  hat  über  das  bei  den  Linien  dieM  i  (lesellschaft  eingeführte  Billetsystem 
.Mittiieünnsr  irernai  ht,  dp-^-en  Grundidee,  sämmtliche  für  einen  und  denselben  Preis  zu  be- 
werkstelligende Fahrten  auf  einem  Billet  anzuführen  und  die  Abfabrtsstationen  der  be- 
treffenden Strecken  durdi  den  Schaflner  mittelst  Conpinange  leichnen  zu  lassen,  zwar 
nidits  Neues  bietet,  indessen  in  der  weiteren  Behandlung  und  Oontrole  mancherlei  inter- 
essante Punkte  aufnihrt. 

Der  Kefercut  machte  über  die  bei  der  ,Societe  dos  Chemins  de  fer  Vicinaiix*,  welche 
1-!  Linien  mit  km  Länge  gebaut  hnltr,  he-fi'!ietiden  Finrichtiiniron  nilhere  Mittheihingen. 
Die  Ge.seHsciiaft  betreibe  nur  eine  Linie  selber,  habe  die  übrigen  verpachtet  und  sich  vor- 
behalten, die  Buchführung,  welche  nach  einem  bestimmt  vorgeschriebenen  Schema  eiage- 
richtet  worden  mflsse,  zu  controliren,  femer  auch  das  Modell  der  Fahrkarten  voigeschiieheo. 
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Di»  Unterlagen  hierfttr  soliten  dnidi  YMsehlige  der  ünternelimer  gBwwatsi  werden,  welche 
ihre  Beabaebtoiigen  nnd  firfthrungen  in  einer  ihnm  fllMrwieeeoen  Broehflre  eintragen  eentoL 

Dem  Kpferent^-n  ist  indessen  auch  die  UnterstfttKUDf;  der  Verciusmitglieder  erwünscht,  und 
liittet  diTst-lhi',  durch  Ausffilhing  fler  ihnen  zn<^f>stpl!teii  Talir-llfii  Afv  .Socicti'  nationale* 
bei  der  L>>suiit,f  der  Aufgab*^,  ein  rationollps  Hilletsysteni  /u  tiiKh'ii.  Ijphültlich  zu  sein« 
Der  Kefereut  stfllt  im  Aiiscliliiss  hieran  noch  3  Fratzen  zur  Discusüioni' 

1.  Ist  es  nicht  möglich,  im  Innern  der  Wagen  eine  Tatcl  anzubringen,  auf  welcher 
der  SebnffDer  bei  Beginn  der  Fahrt  die  Nummer  des  ersten  Billets  sehreiben 
moBs,  nm  somit  den  FahrglatNi  die  Möglichkeit  ta  bieten,  den  Schaffher  seihst 

*  controliren  zu  können? 

2.  Ist  es  iiiclit  aiifjetjrarht.  eine  fjeheitne  Cootrole  eioxnMhren  durch  PersoneDf 
welche  Interesse  an  der  Bahn  li  ilien? 

3.  Ist  es  Tortbeilballter  für  die  Controk',  wenn  da»  Publikum  die  Billete  vernichtet, 
od«  wenn  dasselbe  die  Miete  nach  beendeter  Fahrt  an  den  Sehaffiier  wieder 
abliefern  mose? 

Als  ebaraetenstiaehes  Zeichen  d&flbr,  zu  welchen  Mitteln  mitanter  Bahnvowaltangen 

greifen  müsson,  um  Untersehkife  zu  verhüten,  tuhrte  Herr  Tellier  das  Ver&hren  einer 
per^tisclieii  Bahn  an,  welche  bei  den  Sdiwieriijkeiten,  Betrügereien  ihrer  Angestellten  zu 
verhüten,  «ichlicpsHch  den  Ausweg  gefuiKit  ii  hatte,  allmonatlich  eine  tiOttn  ie  zu  veranstalten, 
bei  welcher  eine  der  Nummern  der  im  letzten  Monate  ausgegebenen  Billett  mit  einem 
Gewinne  von  100  Frs.  gezogen  wird.  Hierdurch  werden  die  Fahrgaste  reranlaset,  ein 
BUiet  von  dem  Sehaffiier  in  fordern  nnd  dasselbe  auch  aufnibewahren. 

Bei  der  Besprechung  dieser  Fn^en  werden  von  den  Herren  Lifka  und  Pereiral 
ans  Wien  Mittbeilnngen  über  dortige  Einrichtungen  gemacht.  Das  Anschreiben  der  Billet- 
nunmem  im  Wagen  sei  bei  Umsteigebillets  werthlos. 

In  Wien  liahe  man  Hillete  mit  DaturazatilpTi,  Stunden-  und  Streckenbezeichnung;  das 
Coupiren  dieser  Zahlen  venirsai  lie  grosse  Arbeit  und  kAnne  hei  starkef  Besetzung  der 
Wagen  kaum  orUentlich  durchgeiuhrt  werden.  Dennoch  halte  man,  so  lange  Besseres 
nicht  Torhanden  sei,  an  dem  System  fest. 

Mit  der  geheimen  Controle  hat  man  in  Wien  und,  wie  anch  Herr  Director  BOhl- 
Hamborg  ansfhhrt,  in  Hamburg  keine  guten  Brbbrongen  gMooacht.  Ehrbare  Chanctere 
seien  för  derartige  Posten  scbww  m  haben  oder  mflssten  unverhültnissmilssig  hoch  bezahlt 
werden.  Geheime  rontrolenrf  seien  nach  8  Tagen  nicht  mehr  .geheim'  gewesen;  nach  einer 
einzigen  von  ihnen  entdeckten  I  nre>,'eliiiässigkeit,  welche  ihre  (JuulroutaLiuu  mit  dem 
Deiraadanten  erforderlich  gemacht  hiitte,  seien  sie  in  kui'zer  Frist  dem  ganzen  Schafl'ner- 
persoDsl  bekannt  gewesen. 

In  Wien  Iftsst  man  zuweilen  Damen  eine  geheime  Controle  ansfiben;  ob  die  Anseigen 
derselben  indessen  immer  merlissig  sind,  wird  als  fraglieh  hingestellt  Oute  Controleure 
Wnden  allseitig  als  die  Hauptsache  bezei  1  i  ^ 

Herr  Röhl  empfiehlt  statt  dtT  Bilietblocks  sehr  das  in  Hamhnig  eingeffthrte  Billet- 
rollensystem,  bei  welchem  der  Öchatlner  jede^  Billet  vor  den  Augen  des  1  ahrga<t''>^  ab- ' 
reissen  müsse,  keine  lose,  bereits  verkaiitte  Biilets  eiuscbmuggelii  und  auch  keine  Büiets 
aas  der  Mitte  der  Bolle  herans7erkanfen  könne,  üeberdies  sei  die  Controle  auf  dem 
Bureau  sehr  einfach,  so  dass  es  in  Hamborg  möglich  sei,  mit  3  Contrelheamten  auf  dem 
Bureau -Ar  400  Schaffner  aosnikommen. 

«I* 
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Herr  Director  Uippe-Müiiclieu  hiilt  die  iu  München  und,  wie  sieb  aus  Mittbeiluag-u 
deg  Hem  Dr.  Percival  ergiebi,  auch  in  Wien  etngeflUirte  Emrichiung  der  Statimu- 
meutor  fltr  sehr  xweckniftMig.  Letztere  sind  an  den  Endstationen  nad  Havptlcranznng»- 

punkten  der  Bahnlinien  postirt  und  tragen  in  die  Ikfflfitscheine  der  Schaffiu'i  bei  Beginn 
jeder  Falirt  di.-  nillet/alilfii  oin,  während  dies  andcninits  von  den  SdiafTiiiTii  selbst  ge- 
schieht. Die  ÖtuiiütiscMtitroli-iiri'  ffihrfn  ansNprfU'in  Aiit'si<  lit  ülier  liif  l'ahrzeit  und  Pünkt- 
lichkeit der  Abfahrten,  verursachen  iudes-sen,  da  ueheobei  auch  noch  diegende  Controlenre 
gehalten  werden  mdssen,  eine  recht  hohe  Ausgabe  für  die  Bahn,  sodaas  aieb  wohl  nor  gut 
attuirte  OeaeUsdiaften  mit  starkran  Yerk^  derartigen  Lnnia  gestatten  Unnen. 

Nach  Beendigung  der  BesiHrechnng  dieees  Gegenstandes  führte  Herr  Director  Brnhn 
von  der  Taxameter^Fabrik  Westendarp  &  l'ieper  in  Hamba^  den  für  Draschken  ein- 
geführten Taxameter-Apparat  vor.  Derselbe  zeigt  dem  Fahrgaste  den  für  eine  dun  bfahrent! 
Wegstrecke  zn  zahlenden  Preis  an,  gewährt  dem  Fuhrwerksbesitzer  eine  Controle  der  ztirOfk- 
gelegten  Wegestrecken  und  erzielten  Einnahmen  und  verhindert  ünterschleife  dtr  Wagen- 
führer. Die  sinnreiche  Consiruction  des  Apparatd,  welche  es  ermöglicht,  nicht  aiu-  Tag- 
nnd  Nacbttaxen,  sondern  auch  die  Preise  für  eine  oder  mehrere  Penonen  alanlesen,  emgte 
hohes  Interesse.  Der  Umstand,  dass  der  Apfiarai  bereit«  lingere  Zeit  tnakUseh  erftrobt 
ist.  und  dass  die  Kutscher,  welche  mit  2'->"'„  <\ot  über  einen  gewissen  festen  Sati  erzielten 
Mt  hieinnabmo  nn  den  Erträgnissen  betheiligt  sind,  den  Apparat  gern  benntaen,  spricht  für 
die  Verweiidlnirkt'it  d*'>fplb*>n. 

Herr  Nouueiiberg  bcriclit^l  nunmehr  über  die  Geschäftslage  de»  Vereins.  Der 
Rechnungsbericht  und  das  Budget  für  1H1I2,  welches  einen  Ucberschuss  von  4UUU  Frs.  in 
AuBsicht  stellt,  finden  den  Beifall  der  Versammlung,  welche  ohne  Besprechung  Decbarge 
ertheilt 

Die  nach  dem  Turoas  ausscheidenden  Vorstandsmitglieder,  Herr  Fischer- Dick, 
Hamelink  und  v.  Turba  werden  durch  Acclamation  wieder  gewählt. 

Herr  Michel  et  berichtet  über  die  Frage  der  Wahl  des  nächstjährigen  Versamm- 
lungsortes, welche  gegen  früher  insotem  etwa-  mehr  Schwierigkeiten  bereite,  als  in  den- 
jenigen grossen  Städten,  welche  durch  ihre  Lage  bequem  erreichbar  und  durch  das  Vor- 
handensein grösserer  Strassenbahogesellscbaften  oder  Gruppen  solcher  leicht  in  der  Lag« 
sden,  die  mit  den  bisher  gebotenen  Vinranstaltnagen  T«rbiudenftn  nicbt  unwheblichen  Koetea 
au  tragen,  bereits  Jahresversammlangeo  statlgeAmden  hätten.  Es  sei  daher  i^w  gel^ 
künftige  Versammlungen  iu  einfacherer  Form,  eventuell  auch  an  Orten,  iu  denen  keine 
Bahnen  vorhanden  seien,  abriihalten.  Es  feien  lür  das  nächste  Jahr  3  Vorst  hlriw ;  Buda- 
pest, ein  geeigneter  Ort  in  der  Schweiz  mid  K«jln  zu  erwägen.  IJedner  tlault  nun  mit, 
duss  nach  den  eingebogenen  Erkundigungen  für  die  Schweiz  ein  späteres  Jahr  gelegener 
mn  wftrde,  erörtert  die  Gründe  fQr  und  wider  die  beiden  anderen  Vorsdilftge  und  stellt 
Yersammlung  Bescblussfhssnng  anhnm. 

In  der  Berathnng  hierüber  sprachen  8Kh  die  meisten  Herren  fOr  Budapest  ans,  und 

nachdem  auch  die  anwesenden  Vertreter  österreichischer  und  ungarischer  Bahnen  diese 
Wahl  warm  empfohlen  hatten,  entschied  sicli  die  N  ersammlung  für  Budupe^;). 

Der  Vnrsitzeiide.  Herr  Stüwer,  sprach  darauf  den  Herren,  welclie  ilire  Hrnihrniirren 
und  Kenntnisse  in  so  erfreulicher  Weise  zum  Nutzen  des  Ganzen  bekannt  gegeben  iiJtt«n. 
Dank  aus  nnd  scbloss  den  Wunsch  daran,  dass  die  Gäste  angenehme  Erinnerangeo  an  die 
iu  Hamburg  verlebten  Tage  mit  nach  Hause  nehmen  mOcbt^ 
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Hen  KOhl-Hambntg  brtehto  »uf  dea  I*rtrid«Qten  fBr  die  flaeUiiiidiiie  und  wanne 
Tertntnng  der  Interessen  des  Vereins  ein  Hoch  ans,  woran  anknfipfiuid  Herr  Lifka-Wien 
den  Vertretern  der  Hamburger  Bahnen,  welche  den  Verein  in  so  freundlicher  nnd  gast- 
licher Weise  aufgenommen  hätten,  den  Dank  der  Versammlung  ausspricht. 

Am  Nachniittarf  faiul  ziinrielt>t  eine  Kundfnhrt  mit  Darnpfboot  zur  Besii'liti>,Miii(;  tlcr 
intereasanteu  H.iIVm:ui1;i^(oii  statt,  wrlche  auf  jt.-leii  Theiiiielimi-r  in  Verbindung  mit  dem 
eigenartigen  Leben  und  Tieiben  im  Hüten,  den  gros^itigeu  Ladtieiiiricbtuugen,  einen  über- 
wUtigendeo  Eindroek  nukcbten.  Die  anechlieeeende  Fahrt  naeh  Blankenese  führte  die  Jand- 
Bcliaflilicben  SebOnheiten  der  Elbufar  vor  die  Aagen,  und  das  offläeUe  Featbankett  im 
Sagebiel 'sehen  F&farhnuse,  bei  M'elchem  das  liebenswürdige  Ent^^egenkommen  des  Feät- 
aiHischusses  auch  die  Bfth^'ili^nmL,'  ilor  nusw.lrtitji'n  Damen  in  eiriftn  benachbarten  Saale, 
abweichend  von  der  sonstigen  iiegel,  eruiuglicbt  hatte,  brachte  den  Ui  weis.  dass  der  Knf 
der  Hamburger  Küche  ein  woblbegründeter  iät.  Die  an  der  Festtatel  bald  eintretende 
gehobene  Stimmung  braebte  es  mit  sieb,  daes  die  reiavolle  Lage  dea  Ffthrhauses  nnd  die 
herrliche  Aussicht  auf  die  Elbe  nicht  mdir  die  diesem  schOnen  Landaehaftsbilde  gebflbrende 
Würffigvng  ftnden. 

Eine  den  am  {(»Igenden  Sonntag  noch  anwesenden  Theilnehmem  der  Veraammlung 

von  den  Hamburger  Strassenbahn-Gesellschaften  in  gastfreundlicher  Weise  gebotene  Dampfer- 
fahrt nach  Helgoland  bot  noch  einmnl  OplP£»enheit,  im  FliinfP  ciiipn  Hück  auf  die  Sehens- 
würdigkeiten des  Hafens  nnd  die  lieblichen  Elbufer  m  werfen,  bis  die  offene  See  den 
Strassenbabn-Vereinlern  gewisserraaassen  die  Grenze  ihres  Ressort«  vor  Augen  f&brtc  und 
bei  dem  lebhaften  Nordwestwinde  das  Walten  einer  anderen  Qewalt  «rkennen  Hess,  gegen 
welebe  der  starrste  ObertHui,  der  lastate  S^ienensfaMs  und  die  bcete  Unterbettung  neb 
von  geringerer  Widerstandsfähigkeit  erweist,  als  die  Packlage  eines  soliden  Frühstückes 
nebst  Zubehör.  'Amn  Hlnck  versclieiu  ht«'  die  auftaiu  liende  und  immer  urtlipr  koniiüt'ii'lf 
Insel  Helgoland  die  trotz  der  8eetut'litigkeil  des  Dampfers  .Cobra*  hier  und  da  bereits 
sichtbar  werdenden  bangen  Sorgen  f&r  eine  normale  Schwcrpunktsbeweguug  einzelner 
Fahrgaste. 

leider  etwas  kurz  bemessene  Aufenthalt  auf  der  Insel  bot  bei  einem  Rundgange 
Gel^ienheit,  einige  Sehenswilrdigkeiien  des  in  so  vieler  Besiehung  interessanten  Platses 

zu  bewundern.  Die  Rückfahrt  erfolgte  bei  so  günstigem  Wetter,  dass  alle  Theilnehraer 
voll  Befriedigung  niif  den  SO  angenehm  in  xwanglos  collegiaüscher  Weise  verbrachten  Tag 

zarflckblicken  können. 

Der  von  den  Hambti^ger  ('ollpgen.  denen  hiermit  nochmals  wanriT  Dank  für  ihre 
freundliche  Aufnahme  liliermitielt  werden  m5ge,  ausgesprochene  Wunsch,  die  in  Hamburg 
verlebten  Tage  in  angenehmer  Erinnerung  zu  behalten,  wird  cweifellos  erfüllt  wwden. 

Hannover,  im  September  18Ü1. 
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XVIII. 

Betriebi-ErgebnisBe  Ton  SchmalgpurbaliiLeji. 
IT«  K»jwerberf  «r  Tli»llb»lia. 

Dinetion:  Hen  V«al  W«lMr  In  Colnur. 

Betriebs-Rechnong 

für  'he  Xeit  rm»   /    ApriJ  rsw  bis  31.  Märs  1891. 


Einnahmen.  Jt     ^  ^ 

Personenverkehr  .   112,4^.01 

Gepäck  uud  Huude: 

Gepäck   1,827.  — 

Htind«   3G.  'Jii  1,863.60 

OfiterreriEdir: 

EOgnt   1,308.90 

Sperr^nt   .  82.  10 

Stückgut   14,722.60 

AUgemeine  Wageoladung   1,919. 00 

Spedalterif   11,001.70 

Ausoabmetarif   18,237.40 

Viehtransport   2,294.  00 

OebälireD,  Post  und  Nebeneinnahmeii    .   .   .  9,527. 69         50.095. 11< 

Total  der  EiDoahmeD    .  173.334.  ao 

Aujigab«!!. 

AilgwidM  Tflrwaltniig   12,369.23 

BahDQnterhaltung  .  ,   11,457.82 

Slationsdicnst   20,117.29 

Loeomotivdieüät   39,252.  30 

Wagendienst   10,818. 65 

ÜDterlialtinii;  der  Betriebamittol: 

ft)  Looomoti?«!!   6,244. 22 

bj  Wagen   1,803.47 

Versil  berung  und  Steuern   .  .'5.1 5.'.  36 

rmladeknstiMi   3,679.  — 

Eeicliübaku  (Vertragsmässige  Gebühren,  WagenmietbeD, 

UeberfOfaningsgebahren)   8,472.75 

Sonstiges   1,715.07 

Total  der  Amgaben  .  .  11234^.06 

ReohnungB-AbscJiluss.       ^  ^ 

Total  der  Kimiaimien   .  173,334.30 

,     ,   Ausgaben   112,846.06 

Eionalimeii-Üebersdiasa .  .  60,530.24 
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Bilanz  vom  ai.  Marz  1391. 

AttttV».  .fr.  ^ 

Bahnulage-Coiito   009,914.98 

Znnag  Abpuig 
1889/90:  Ji  978,966.12  |  _ 

1890/91:  .  809,914.98  |  *^ 

Derselbe  seist  sieb  snsammen  ans: 

a)  Conto  für  bsnliebe  Aidageo  Jk  703,500.27 

b)  Inventar-CoTito   ,  20,682.20 

c)  Werkstätten-,  Werkzeuge*  und  Einrichtungs- 

Gegenstände-CoDto  

d)  BabnttDterbaltaiig»-Werkzeuge-Conto  .  .  . 

e)  Foraralarioi-  und  BiUeMJonte  

f)  Haterial-CoDto  


g)  Keservetbeile-Conto 
b)  Yomtb<€onto    .  . 


8,501.69 
3,385.88 
5,504.43 

2,942.56 
14,591.01 
806.94 


Jk  809,914.98 

(Jassa-CüDU)   13,424. 46 

Betriebsmittel-Conto   310,596.99 

Zaguff  Abganf 

1890/91:    ,  310,596.99  ]  ' 

Oberbaumaterial- Yorratb-Conto   8,363. 76 

3  Beintonii   264,815.61 

a)  Iioealbabn-AeljflogeseUschaft  in  Mflnehen    .    Jt  222,399.— 

b)  Gomminuil-  und  Bodencreditbank  Strassbuig  ,  25,000.— 
e)  BeiehslNuik-NebeiuteUe  Colmar   .  17,416.61 

.ff:  264,815.61 

Total  der  Activa  .  ,  1,407,115.79 

Actien-Capital-Coato  *.  1,317,000.— 

Erweiteiungsbauten-Cooto   797. 29 

Smenerungsfonds-Conto   4,164. 76 

Zugang  Abgang 
&,ld»  vom  J.hr,  1S8!.,90:      3,93.40  1  ^ 

Dotiruiif,'.     .     ISWni:  ,  2,667.-1 

Conto  für  Aiiioi"ti*atiou  der  Bahaaulage   1,000.  — 

,      ,         .          ,   Betriebsmittel   8,087.82 

Reserrefonds-Coato   16,037.64 

Saldo  YOiD  Jalue  1889/90:  Jk  11,571.72 

Dotining,      ,    1890/91;  ,  4,465.9» 

Jk  16,037.64 

OewiniH  niid  Verluet-Conto   60,028.  2h 

Total  der  Passiva  .  .  1,407,115.79 
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B£Tlil£BS£BG£BNI8aE  VON  SCHMALSrUKliAimEN. 


Gewinn-  nnd  VerluBt-Gonto. 

"Rinnahman,  ^ 

Rctrieb^-EinDalimf'n-Coiito   1 73.384.  :W 

luteresseu-  und  Uabatt-Oouto   7.621. 9<> 

Total  der  Eiunabinen   .  181,006.26 

Anasaben.  ^ 

Betriel)skosten-Conto   112,84ö.06 

p>noi)eruDgsfonds-rftntr>   2,067.  — 

Conto  für  Amortisation  dt-r  Bahoanlage.   1,(KM). — 

B«i«rrefi>od«^ODtA:  S»/,  too  «4[  89,318.50    4.465.92 

Qewino-Saldo   'i's02H.2>j 

Total  der  Ausgaben  .  181,006.  26 


\  ergleicbe  der  Betrielya-Ergebniflse. 

BauUche  Anlage.  i88»  »o.  i8»o,9i. 

Üaulänge  der  Hairo  in  Kiloiueter   -W,^,  3(),„ 

BetiiebsIftDge  der  Babn  in  Kilometer  '.  2f 24^^ 

Maximum  der  Steigungen   1;30  1:30 

Durdischnittlielies  Steigui^TerhftltniBs   ^wVt  ^  «i»*U 

Cobnar-Sdinierlach. 

Leistunj^en. 

Kutzkilouit'ter  im  Betriebsdientite   140,220  11Ö,U9 

,         ,  Materitldiemto   88  — 

•          ,  Ganzen  •   140,308  118,149 

Acliskiloiiiet^r   1.148,526  I»047,126 

Gefahrene  Züge  an  einem  Tafj:e   38,5g  ^^'w 

Dichtigkeitde3Verkebrägebiete8bxw.AnzahiderBewohneraur  1km      1,252  1,391 

Fenonen-Terkebr. 

Gefahrene  Personen  (Retourbillete  doppelt)   468,500  42;^.  101 

Personenkilometer   3,037.983  2,986.  l»4 

Specifischer  Personenverkehr   101,2öG.,  1 19,447., 

DUTchscbnittlicb  von  jedem  l*assagier  befahrene  Kilometer    .  6,,^^  7^ 

Desgl.  in  Proeent  der  Babolftnge   21,^«  SSm, 

Auf  1  Bewohner  treffei  Fersonenkilometer   83«,  85,,, 

Auf  jeden  Zug  im  Retriebedienste  irelTen  Personen  ....  33,j„,  38,^^^ 

Gnr-u-klwutrn  und  Scheine   4,318  6,448 

Hundebiilette   160  157 

Güter-Yerkehr. 

Tonnen  im  Ganzen   40,.^70,34  32,88ti.„ 

Tonneukilometer   391,149,ii  361.90ö,ti 

Durchscbnittlich  von  jeder  Tonne  befahrene  Kilometer  .   .   .  9,^  11,,^ 

DeagL  in  Frocent  der  Babnlftnge   82,«, 
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lS8»/»0.  1890/91. 

Auf  1  Bcwoliner  treffen  Tonnenkilometer   10,„,  lO,^^^ 

Specifiacher  Güterverkehr   13,038.,,  14,476,,,, 

Eilgüter   (Tonnen)   l{)7,„  147.3, 

Sperrgüter      ,       .   12^  24^ 

Stückgüter     ,    3,814.,,  4,080.^ 

All^emeiHe  Wagenladungsciasse  (Tonnen'). 

Wein   404,«,  520,,, 

Bier   75^^ 

Baumwollgarn   81,a!.  ISIua 

Sonstiges   21^  103.„ 

Specialtarif  (Tonnen). 

Baximwolle   419,,,  428,,, 

Steine   1,947,,,  832,,, 

Eisen   1,655,^,  1,162.,, 

Kohlen   6,762,«,  2,795,,. 

Holz   4/'22„,  5,371^ 

Mehl  und  Getreide   737,^  34 1,,^ 

Erde   804,^^  liO,^« 

Sonstiges   2,349,^,  LSH^^ 

Ausnahme-  Tarif  (Tonnen). 

Holz   5,460,,,  4,713,^ 

Holzstoff   2,664,^  2,038,,, 

Wein   1,18Q,„  898^2, 

Steine   2,716.,,  453,^^ 

Eisen   307^  712^, 

Kohlen   2,712,.,  2,627,^ 

Mehl  und  Getreide   48,9^ 

Baumwolle   1,00S>.^,  LüM^a 

Sonstiges   262,,,  519„t 

Erde   —  823,^ 

Grossvieh   643..„  510,o<, 

Kleinvieh   156„fl  138^o 

Einnahmen. 

Auf  der  ganzen  Strecke: 

Aus  dem  Personen- Verkehr  Ji  115,957,^  114,289,., 

,    Güt«r- Verkehr  ,  52,105.,.  40,5G7.,„ 

,    Post- Verkehr   1,097,,,  l,105„g 

Sonstige  Einnahmen  und  Gebühren  ,  6.909,, ,  8,422,,^ 

Aus  dem  Gesammt-V erkehr  ,  176,068.,,  173,384,,^ 

Auf  1  Ba/tnkilometer  treffen  : 

Aus  dem  Personen-Verkehr   3,865,,,  4,571,,, 

,    Güter-Verkehr   1,736,,,,  1,982,,» 

•     ,    Post- Verkehr  und  Sonstigem  ,  266,,,  3Hl„i 

>     ,    Gesammt-Verkehr  ,  5,868,^«  6,935,,, 

Z«tU«brifl  f.  LocbI-  u.  StrMMnbabnrB.  iiwi  22 
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Auf  1  Persmenkilonuter  treffen: 
dem  Personen-Verkebr  .... 

Auf  1  Tonnenkilometer  treffen: 
(lern  Güter-Verkehr  

Auf  L  Passagier  treffeti: 
dem  Personen-Verkehr  .... 

Auf  1  Tonne  Gut: 
dem  Güter-Verkehr  

Auf  1  Nutzkilometer  treffen : 


,  Güter-Verkehr  

,  Post-Verkehr  und  Sonstigem 
,    Gesammt-Verkehr  .... 


Ausgaben. 


Auf  der  ganzen  Strecke : 
Für  allgemeine  Verwaltung  .    .  . 

Bahnunterhaltung  

Stationsdienst  

Zugforderungsdienst  .... 
Zugbegleitungsdienst  .... 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel 

ümladekosten  

Beitrag  zur  Cnfallversicherung 
Versicherung  und  Steuern  .  . 

Heichsbahu  

Sonstige  Betriebsausgaben  .  . 
Gesammtbetrieb  

Auf  1  Bahnkilometer: 
Für  allgemeine  Verwaltung  .    .  . 

Babnunterhaltung  

Stationsdienst  ..... 
Zugförderungsdienst  .... 
Zugbegleitungsdienst  .... 
Unterhalt  der  Betriebsmittel] 

Ümladekosten  

Beitrag  zur  Unfallversicherung 
Versicherung  und  Steuern  .  . 

Reichsbahn  

Sonstige  Betriebsausgaben  .  . 
Gesammtbetrieb  

Auf  1  Nutzkilometer : 


,  Bahnunterhaltung 
»    StatioDsdienst  . 


1889<»0. 

1890/91. 

'Oll 

•bn 

21.^ 

■  ^ 

129,,, 

150.„ 

■  ^ 

41,«« 

125,5«, 

146.,, 

1  l.l»82.,^ 

1 2,369,« 

11.457.., 

18,106,.^ 

2ü,i-n,„ 

11  7'>3 

1 0    1  H 

4, Ii  18.^, 

7.107,i« 

:{,832„„ 

3,679,^ 

■  • 

843,„ 

2.3()0„, 

4,569.,„ 

3.472.^, 

ll<  15i07 

108,190„i 

112.845.,, 

494... 

458,,, 

603,., 

804.« 

l,246w. 

1,570.« 

390,„ 

'77 

420.,, 

1  ^^iQ  j£ 

284,,, 

•  > 

1'>7 

1-17.,. 

33,., 

152,„ 

13^, 

95,pfl 

3,ti06„. 

4,513,^ 

io.„ 

9,10 

12^1 

17^ 

l 


WEIMAE-RASTENBEBGKR  EISENBAHN.  16ß 


1889/M.  IflM/n. 

Fikr  Zugförderungsdienst  ,  26^  38,ti 

,    Zugbegleitun<.'s(1it'nst     ............  8,^,  8,,^, 

,    Hnterhalt  der  Betriebsmittel  ,  3^  ß.o, 

.    ümladekosten  ,  ^-ts 

,  Beitng  nir  ÜDfUlTereicbaniiig  •  0,„  0,„ 

.  YcnidieniDg  und  Steuern                           .  .  ,  1^  1^ 

,    Reichsbahn   $^  2^ 

s   Sonstige  BetriebsausgaiMii  ,  2,^  l,«« 

,    Opsammtbetrieb   77,,  5  OS,,, 

Ausgaben  in  "j^  der  EiouabmeD                          ^   ,  ^^«Mf  ^i*u 

Direelor:  Ingeiiieair  OL  Wonderiich  in  Wdintr. 

Betrlebsreclmimg  far  das  Jahr  1890. 

I.  Ans  dem  PereoBMi-  niMl  Ctopftekrerkdir.  j> 

1.  Für  Personenbeförderung  auMChl.  AilitAr   r)8,0I4.10 

2.  ,    Militärbeförderung   448.17 

3.  ,    Gepäckbeförderung   335.10 

4.  ,    Beförderung  von  Hunden   101.00 

5.  a  Lagergeld«,  Strafigielder  etc.,  so  weit  sie  aus  dem 

PoioneD-  vnd  OepackTerkefar  henrOhreo   25.00  54,8228.37 

U.  Aus  dem  GOterrerkehr. 

1.  Fär  Beförderung  von  Frachtgut   40,933.49 

2.  ,         ,         ,  Poelgiil   236.16 

3.  •         ,         •  Vieh   895.70 

4.  Nebenerträge  als: 

a)  Frachtzuschläge  lür  Werth-  und  Lieferfrist -Ver- 
sicherung  101.40 

b)  Provisionen,  Lage^-,  Lade-,  Stand-  und  Wieg^elder, 
CoDTentionalstratoi,  Strafiniethen,  Dennbctioiiege» 

bllhreii  etc.   1,688.16  43^807.50 

1SL  Tergütnn^  f&r  üek«ilMSiiiig  von  BabnaidagVD  imd 

flbr  Leiatangvn  in  Onnsteii  Dritter. 
1.  Vorgatung  fttr  Mitbeontnuig  von  fiakohofea,  Bahnanlagen, 
sowie  Bediensteten  durah  andere  BahnTerwaltangen  oder 

Besitser  ron  Anschlnssgeleisea  .   315.00  315.00 

Tl.  Tergtttniig  fttr  Ueberlamiiiig  ron  Betrietamitteln. 

1.  Mietbe  (etnsebl.  CionTentionalstrafen)  lör  Wagen  .  .  .  .  09.04  69.04 

Zu  fiberbagen  .  .  99,014.91 
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BEIHIEBSKBGEBKISSE  VOK  SCHUALSPUKBAIDi£X. 


üebertitg  .  .  99,01491 

T.  JSrträge  %m  Verüusseninpen. 

1.  Aiu  dem  Verkauf  vou  Ik-tricbsinutiTialien   134.50 

8.    .      t        ,     sonstiger  Gegenstände   .51.10  185.60 

Tl.  T«mU«dfB«  «onstlg«  Binnikn««. 

1.  Fichte  und  Miethen,  sowie  ökonomiiclie  NuteangMl  «Hl 

(Jebäudt'n.  Grundstücken,  als  TOB: 

a)  Kestaurationen   242.00 

b)  Dienst^  und  Miethwohuuugen   ÖÖ8.0Ü 

c)  DieuBtlocalen  ftr  die  Poit   42.00 

d)  Lagvrplitsoi,  GraspUtzen,  TreQnatOckeD  «te.    .  .  580.85 

2.  Yergatung  der  Poat: 

a)  für  Benutzung  von  roupees  zum  PostJienst,  Be- 
förderung von  Postwagen,  OesteHunp  von  Beiwagen  848.18 

3.  Zinsen  und  Coursgewinne  aus  Ueldbeständeu  des  Betriebes  99.75 

4.  iDigvmein     1,156.97  8,627.75 

Total  der  EinnaliiiMD  .  .  102,828.26 

AiMgftben? 

I.  Persoiilieiio  Ausgaben. 

Besoldungen:                                           A,           B.  C.  II.*) 

1.  Q  ehalt  des  Directo»,  Kemaaeration  des 

Aufsichtsrathes                                    2,550.00  2,2ö0.00  — 

2.  Gebalt  der  Beamten  der  Hauptverwaltung  4,006.00  —  — 
a      .     ,  BahDwirter                          —      5.684.45  — 

4.  •     ,  Stalioii»-  und  fixpeditioosbe- 

amten                              720.00      —  5,640.00 

5.  ,     des  Fahrpersonales                          —  7,21&.50 

6.  ,      ,   Maschinenpersonals  (aussehl. 

der  Werkstatt)                                      —         —  8,592.89 

7.36Ü.00  7,834.45  21.448.39 

96,648.64 

Andere  periMkke  Au^aben: 

1.  Diataribche  Besoldungen  etc.  an  Beamte    502.16      —'  94.80 

2.  SteUTertretuDgskosten,  Kommandogelder 

etc                                                 45.60      —  85.00 

3.  Wohnungsgeldzuachüsse  u.s.  w.,  Miethcnt- 

«shidigungen                                      —         —  96.00 

4.  Reise,  und  Unuagskosten                    1,121.80    379.65  56.00 

6.  Fahr-  und  Naehtgelder,  Kilometer-  und 

Standengeider                                   -         —  2,157.61  

Zu  übertragen  .   .  1,669.46     379.65  2,488,41  d(i,(}48.84 

*)  A.»AllffeDtiDt  T«nr«ltiing,  B.sBa]iiiTenraltaag,  CsTimii^itrerwiltaiig,  D.BliMfeniiuBt 
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Ueiwrtrag  .  .  1,669.46 

6.  Prämien: 

a)  für  Ersparuiäse  an  Kohlen  und  Oel  — 

b)  filrltetdeckungvoDSebiMMDlfftelini  — 

7.  Tag-  und  AttordlOhnft,  aiuflelil.  deij«oig«n 
flIrBahDunterhaltnng  und  Werkstatt:  Auf« 
Wärter,  Hitfäbremser,  Hilfsheizer,  Balio- 

hofs-  und  (iiiterhodeoarbeitOT   ....  587.20 

8.  Für  Dienstkleidung   144.00 

9.  Zuschüsse  zu  der  BetriebskraDkenkaaw  der 
WeimaF-BaateDlMiiger  SieKbaJiD  .  .  .  87.43 

10.  InagfliDeui   30.00 

2,618.09 

«n.  SacUidiA  In^abmi. 

Aügtmeme  Kntm: 

1.  Bureallbedürfnisse  (als  Selireib-  etc.-Mate- 
rialien.  Hficlierund  andere  Drucksachen,  Her- 
stellungskosten für  Billets,  Fahrplane  etc.  3d2.(i8 

2.  Heiziuig,  Erleuchtung  und  Beinigung  der 
DiouUoealB  (eioscbl.  der  Warteximmer), 
Beleuchtung  der  Bahn  und  Bahnhofe,  der 
optischen  Telegraphen,  Locomotivadrappen  i)85.58 

3.  Instandhaltung  und  Ergünzunfj;  der  Inven- 

tarien  (ausschliessl.  der  Betriebstuittel)   .  6.34 

4.  Mietho  für  Dienstgebäudc  und  Dienst- 
wohnungen etc   1,000,00 

5.  Stenern,  Komtnimalabgal»«!  und  öffentliche 

Lasten   894.81 

6.  Feuer-  ind  aad«na  Tenieherungsbeitilge  330.47 

7.  Porto-  und  Insertionsko^ten  1Ö2.06 

8.  Zahlungen  auf  Grund  der  Unfallversiche- 
rungsgesetze   G27.76 

8,460.80 

Kosten  der  XMterkaltung  der  Bahnrntlagen, 

a.  Aulagen  auf  freier  Strecke  ein-  . 
schliessHeh  der  durchgehenden 
Hauptgeleiae  in  den  Bahnhöfen: 

1.  Unterhaltung  des  Bahnkörpers,  der  Bösch- 
ungen, Banketts  und  aller  Nebenanlagen 

2.  Unterhaltung  dp"? Oborbaiies  (mit  An^schluss 
der  Bescbaffungäkostcu  für  Schienen  etc.): 

a)  ITnterhaltiuig  des  dorebgehenden 

Hanpl^elebes  

Zu  übertragen  .  . 


379.46 


336.00 


7.00 


15.17 


2,488.41 

24.13 


86,648.84 


2.00  — 


4,511.31 
1,174.00 


34.00 


724.66  8,281.85 


11,474.59 


759.73 


1,112.87 

340.I>Ü 


15.17  8,218.29 


5,688.76 


-      3,438.41  - 


—      5,804.56  — 


53,812.19 
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i,  B.  C  D. 

üebcrtracr  .   .      —      ß»8M.&»        —  53,812.19 

b)  BpsobairiiiiS:^  (los  Kieses  und  sons- 
tigen Bettuiigäiuat^rials  loco  Ver- 

w«iidnngaate1]e   —       467.76  — 

3.  ÜBtnbtitoiigderEiiifnedHgaiijiiaiaiif 

Strecke.     H;iunijifl;inzungen,  Warnungs- 
tafeln etc..  der  l)iirclilri,?f'.  Brnrken  (6,75^*)       —         357.87  — 

4.  Kosten  für  Wegräumen  des  Schnees,  so- 
wie Instandhaltung  und  Ergänzung  der 

SchneendiDlaanlagcn  etc.   «         21.95  — 

5.  Zmr  ABseliafnnig  und  Unteritaltoof  d«r  nur 
Tnstandhaltiing  der  Bahn  erforderlicheo  0^ 
räthsrhnft(>n,  desgl.  der  BabniiMistenrageD 

und  Draisinen   —  49.28  — 

6.  Insgemein   —  2.90  — 

b)  Balinhofsanlaf^i'ii; 

1.  Unterhaltung  der  Einfriedigungen,  Pflan- 
zuDgen,  Otiten   —        103.25  — 

2.  UDterbaltung  dar  Vwwaltaqgs*  nnd  Dieost- 
wohngebftiid»,  der  ßmpAngsjieliiiide,  GOter- 

sch tippen  et c   —        278.65  — 

3.  Unterhaltung  der  Npbpngphände,  wie  Wirth- 
scbafU-,  Kebeii-etc.-Uebäude,  Materialien-, 
Depofc.  und  llagazingebäude,  Aboria  ete., 
lowie  der  Entwflesennigsuitegen,  BrOcken- 
w«ageD,  Stations-  und  Wirthschaftsbmillieil, 

Perrons,  Laternen,  Uhren,  Olocken  etc.   .  —        176.37  — 

4.  Unterhaltung  des  Oberhaupt  (mit  Ausschlnss 
der  Beschaffungskoäteu  für  Schienen  etc.): 

a)  Unterhaltung  der  Nebengelei^e    .  —         92.85  — 

b)  SieebeeclwmiQK  ele.    .  .  .  —        72.80  — 
€)  ÜBterbaltaiig  der  Drehsebeiben, 

Weichen  etc   —          16.48  — 

5.  Unterhaltung  und  Ketnigung  der  Locomotiv- 
und  Wagenacbuppt'n,  Fpiier-,  Lftsch- nnd  Rei- 
nigungsgruben auüäerhalb  der  Schuppen  etc.  —        193.23  — 

6.  iBflgenuiD   —         44.00  — 

c.  Telegraplteii-SignalYorriebttiiigen 
und  Zabeb<^r: 

1.  Unterhaltung  der  optiscbeD  Tdegraphni, 

sowie  der  Bahnhofssignale   —  12.00  — 

2.  Unterhaltung  der  deetromagnetiscbeo  Tele» 

graphen,  Sprechapparale  otc   —         luö.42        —  118  4-^ 


977.08 


Za  fibertragen  .  .      —         —  —  61,612.00 


r 
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1.  B.  C 

ütberti^  .  .     —  —  — 
JSasim  des  BaJhitnai^fiartrs, 

a.  Kosten  der  Zflge: 

1.  Breniimaienil  nir  LocomotiTfeaeniiig,  em> 

8ehlie8.'!li(  h  der  Tran^^porU  Vfid  Ladekosten      —  —  13*105.62 
8.  Heizung  der  V\  asserstationen  reap.  Kosten 
der  Beschaffung  des  Waasera  der  IjOCO- 

niotiveu                                                 —  —  899.32 

8.  Sduniatmatarial  flir  LocomoliTeii  und 

Tender                                           —  —  1,866.57 

4.  Putz-  und  Verpaekonganiateriel  flr  di»> 

selben                                                 —  -~  645.33 

5.  a)  Schmiermaterial  tür  die  Wagen  .  .  —  —  72.11 
b)  Putzmaterial  .  »  .  .  .  -  —  103.59 
e)  DaeinreetioDonaterial  flIr  die  W^gva  .     —  —  4.00 

6.  Material  znr  taaseren  und  inneren  Be- 
leuchtung der  Züge                                   —  —  ^  246.23 

7.  Material  zur  £nrftnniing  der  Zflge  ...      —  —  229m 

8.  losgemeiu                                           —  —  0.70 

b.  Unterhaltuu^'  der  Betriebsmittel. 

1.  Unterhaltung  der  Locomotiven  und  Tender 

nelMt  Zubehör                                     —  —  3,891J4 

8.  Unterbaltnng  der  Personflinnigeo  mit  Zu- 
behör                                            -  —  II9.T6 

3.  Unterhaltung  der  Gepftck-  und  Oötenragen 

nebst  Zubehör                                        —  —  2.50.03 

4.  Insgemein                                           —  —  20.40 

Kasten  der  Benutzung  fr emäer  Baloum- 
lagen  lern»,  Beamten, . 

a.  Weimar                                       —  600.00  500.00 

b.  Oroesmdeatedt                                  —  700.00  300.00 

e.  GuUimamnhauBen                                —  509.19  2905.97 

Summe  der  Ausgaben  .  . 
Abaohluaa. 

Summa  der  Eimiahmen   108,828.26 

Summa  der  Auegaben   87,672.57 

üeberaehuss  .  .  15,155.69 


61,612.00 


16,683.39 


3,782.02 


5,595.16 


87,672.67 
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OewiRiL-  und  Yerlastrechnang. 


WTIli>.lilW4Mi- 

Per  Betrieb?f-(  onto.  jl  JL 

Ewuahinen   102,828.20 

Ausgaben   87,672.57 

UebenebiMs  .  ,  15,155.69 

.  Ck>Qto  far  den  g«eetilidMii  Besefre-Foods   26,700.00 

.  C»pitoKlonto   24.019.31 

Total  der  BinoalmieD  .  .  66.776.00 

Anagabeii. 

Ab  ZiiiMOrC^iito   66,775.00 

Total  der  Ausgaben  .  .  66,776.00 


Bilanz. 


Aottva. 

An  ßaiikosti'ii-Conto. 

a.  Bau-€onto  

bw  Bau-  und  BeträAe-lUrgänzungs-Conto  . 


[70,000.00 
25,518.84 


Baii-Conto  Mannstedt-Battsttdt 
Oberbau-Matorialicn-Oonto  . 
Werkatätteu-L'oiito  .... 
Betriebä-Materialien-Conto  . 
Conto  fiir  Formnlaro  etc. .  .  < 

Cassa-Conto  

Effecten-Conto  

Debitoren  

Capital-Conto  


Materiülien- 
Bestäude. 


Total  der  Activa   .  . 

Per  Stainm-Actifii-Conto  

,   Coüto  für  Priuritäts-Obligationen  

Davon  per  1888,  1889  und  1890  getilgt  und  dem  gesetz- 
Udien  Reserve-Focds  gutgeecbrieben  


1,200,000.00 


96,700.00 


Per  Conto  fiir  den  Bau-Keserre-Fonds  

,  Pcnsions-Kaasen-Conto  

,  Kranken-Kassen-Conto  

,  Creditoren  

Total  der  Paenra 


2,800,512.84 

970.49 
5,000.00 
1,131.25 
5,894.72 
255.23 
646J1 
lf>.3n2.33 
IS.rM  ! 
31.8(jU.ti:5 
2,879,536.25 


1,350,000.00 


1,223,300.00 

424.05 
8,455.81 
1,570.00 
295.780.39 
2,879,536.25 


Digitized  by  Google 


WBniAS-RASTBNBBEtOBR  ElSBNBAIIlf.  171 


Statistisclie  liachweise  aber  YerkelirsTerliäitmsse, 

Die  Frequeni  betrag: 

A.  Im  Personen-Verkehr.  w»«  188» 

1.  PentOB«a   14MI3  147,696 

2.  PenoQflDkilonielier   1,563,925  1,613,134 

3.  Jede  Person  ä  75  kg  ergiebt  Tonnenkilometer    ....  117,294  120,985 

4.  Jede  Person  liat  'lureh-schnittlich  zurückgelegt  Kilometer  .  11,08  10,92 

5.  Auf  1  km  Baboläuge  (51,04)  kommen  durchsciinitilieb 

Peraonen   2,765  2,894 

6.  Die  Geaammteinnahme  betrug; 

a)  überhaupt  «4  54381  55,586 

b)  pro  Kilomcf*^!-  Baluilancrp   1,065  1,080 

c)  für  jede  Person  pro  Kiiometer  ^  8,4,  3,<j 

<]■)  für  jede  Tcrson  pro  Fahrt                              ,  88,54  37,^4 

B»  Im  (jicpuck-  unü  Huude-Terkehr. 

1.  Geplck  46v  Hnade  15  Toimen   60  58 

2.  Toooenkflometer   1,048  1,038 

3.  Jede  Tonne  hat  durchschnittlich  znrfidtgelegt  Kilometer  .  17,47  17,72 

4.  Auf  1  km  Balinlinc?.-  kommen  Tomien   1,176  1,130 

ö.  Die  GesaTtimteiniiähme  betrug: 

a)  überhaupt  Jl  442  389 

b)  pro  Kilometer  BaboUiige                          ,  6,66  7,62 

e)  jede  Tomte  braebte  pro  Kilometer  .  .  .  .    ^  .  42,i,  3?,^ 

C.  Im  Fenonen-»  CtopIck-  und  Hmide-Terkelir 

betrug  die  Gesammteinnahnie  überhaupt     ....  54,823  0.5.975 

und  vertheilt  sich  pm  Kilometer  Ualiiililnge  (51,04)  auf  ,  1,074  1,097 

D.  im  Giiler-  und  Vieh-  etc.- Verkehr. 

1.  Frachtgut  ausschl.  Dienstgut  27,697  Tonoeu,  393  Stück 

Vieb  137  Tonnen   27,834  16,h26 

2.  überhaupt  Tonnenkilonu-tor   370,761  190.342 

3.  jede  Tonne  hat  durchschnittlich  zurückgelegt  Kilometer  .  13,32  11,07 

4.  auf  1  km  Bahnlänee  kommen  durcbscbnittUcb  Toonen  .   .  540  330 

5.  Die  Gesammteinnahrae  betrug: 

a)  flberbanpt  JL  43,808  27,785 

b)  pro  Kilometer  Bahnltege                          ,  858  544 

e)  jede  Tonne  braebte  pro  Kilometer  ....    ^  11^  14„5 

E.  Im  Personen-,  Gepäck-,  Hönde-,  Güter-  nnd  Tidi-  ete.«Verkehr. 

1.  Die  Gcsammteinnahme  betrut;  überhaupt  ....  98,631  83,760 
und  vcrtheilt  sich  pro  Kilometer  Bahnl&Pge  auf.  .  ,  1,932  1.041 
somit  mehr  gegen  das  Vurjalir  %  17,^j  9,^, 

2.  Von  der  Gesammteinnahme   (K.   1.)  entfallen  auf  den 

Peraonen-.  Gepäck-  und  Hunde-Verkehr   54,823  ö.'i,i»7.5 

Gater>,  Leicben-  und  Vieb-  ete.- Verkehr  _  43,S08  27.7bö 

wie  oben    .    .     ,45  9b,l>yi  «3,700 

aU'o  auf  den  h'ersonen-,  Gepäck-  und  Hunde-Verkehr  Ö5,„  .  00,^ 

,     ,     ,    Oüter-  und  Vieb-  etc.- Verkehr  ...      ,  44,4,  33,,, 

Mtakria  r.  Uwa-     BtiMwalMlMn.  IM}.  23 
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LITEKATURBERICHT. 


JLIterat  u  rbericht«  ^^^^ 

a)  Allgemeines. 
I.  LooAlbahnea. 

liirlifsiifirhioi/j. 

Der  OlBniblu*(l'f('rd«bahu)-Scbaffii«^r  (Coii«luvl«ar)  ist  nach  dem  Krkenntoi^  der  VI.  Civil' 
kkinner  dw  Landgeriditet  I  Beriin  Oewerb«-  nicht  BradluRagcbilfe.  EntacbvMaiigifillnd«  deba 

(Prons».  Vcrwbl.  Bd.  XII.  S.  -iSi.) 

Die  VenlebeniBS>l^lUcbt  der  Bediensteten  Im  Stranseiibahnbetriebe.  Kn-iKgerichtsratfa  Dr. 
B.  Hilve  kommt  Ixi  Er9rtenuig  die«««  Gccrcnstaudtis  zu  d«,>ni  Schlüte,  tlium  unabbängig  v«n  der  Rfthe 
ihre«  Pkimteinkvmmens  alle  im  iutwren  Fabrdienite  oder  in  dar  B«nabtheiioniir  bcadiiftigteB  PetMnen, 

>■  wi  it  ihiii'n  ni<.'ht  die  .se^(S^Ktänl^i^:^p  T^^itUBg  einer  Abttieilling  OBtcr  eigi-niT  Wraiitwortung  übertragen 
ist,  der  N  ersicherangspflicht  unterliegen.  (Die  Strasnenbahn  1891,  S.  105.) 

nie  8tnnMib«]i>i«1eiM  «ind,  aelbat  wenn  die  GeleiM  voUatlndlg  «nf  «tldtrsetaen  Ei««nthnnie 
liefft'n.  nach  einem  Keichsgericlitwrkenntnisse  im  (jewahrsatii  der  Strassenbabn-ttesellschaft,  welche  da- 
dorcb,  daai  lie  von  ibrem  Vertragarecbte,  die  Ueleise  auf  der  st&dtiscbea  Stnuae  unulegen,  Gebmncb 
machte,  ihreneita  einen  anrolbtindigen  Beiltx  an  der  Strasse  erlangt 

(Juristisches  Wochenbl.  1891.  8.  256.) 

Ilaf1l>nf<  ht  I  i  tr.  f< Uli  »  Keichsperichtsentscheidung  vom  '21.  Mai  1S8!).  Das  plötzliche  TliiiüHer- 
laufen  eineit  normal  entwickelten,  7  bisi  8  Jahre  alt«n  Kindea  über  den  ^^tra^ndamni  vor  einem  «chneU 
bsnnlwmmenden,  «ichtbann  and  doreh  sein  Bollen  bSrbaren  Pferdebahnwagen.  ohne  nnf  die  Wanwngen 
anderer  Personen  zu  hören,  kruin  'li'tu  Kinde,  welrheH  bei  di' tn  irinülM  rldufen  get>tQrit  und  vom  Pferde- 
babnwagen  verletxt  worden  war,  zum  Verachoiden  angerechnet  werden  und  die  Sebadeneisats-Verbindiicb- 
keit  de»  PferdebahnnDtemebmers  anmiehlieisen.        (Ztg.  d.  Tereins  d.  I3seBb.-Terw.  1891,  8.  449.) 

Als  ein  l'nfall  bei  dein  Beivirlic  im  sinne  des  §  1  des  Unfall-Versieherunjfhjfesctzes  ist  ueh 
einein  l'rdi-'il-  i!.'^  Rt>ir!is-ir.=rii-Mr>  li.-r  licr  Be^ndigunR  der  Ar1"-i1  nuf  'irm  Wcjje  von  der  Arbeits» 
«teile  nach  liause  ttattgehabte  Lnfall  nicht  anzujxken.       (Zeitecbr.  t.  Transportwesen  lü9l,  S.  77.) 

Stadtbahnen. 

Hoehbabn  in  rhlpapro.  Ingenieur  A.  (J.  Riti»r  hnt  fin.'n  Entwurf  fflr  eine  dn^eleisige  und  für 
eine  sechigeloiaige  Huchbahn  ausgearbeitet  Der  Unterbau  besteht  aus  2  starken  Seitenmanem.  welche 
ein  Daeh  tob  Qnertrigeni  tragen,  nnf  denen  eine  angemcesene  Bettnngasehleht  beigestellt  «ird.  Die 
Strassen  -i  -ll  ii  init  StiililhrQcken,  die  eini  ti  llrlitrn  r!a-;ni  vnri  S  'Hm  frei  lassen,  überbrückt  werden.  Der 
Kanin  unter  den  Ueloiscn  soll  (&r  BUreau-  und  Lagerräume  benutzt  werden.  Die  Kosten  werden  tu 
700000  H.  fOr  «n  Oeleis  nnd  m  SlBtOOO  M.  für  6  (Seldse  ftr  das  km  vemnaehlagt 

|0  -irn   Kisenb.-Ztg.  1891.  S.  227.       Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1S91.  S.  459.) 

Eine  neue  lUitergrnndbahn  In  Glaitgow.  Zur  Verbindung  des  Westens  und  dos  0-tvns  der 
Stadt  mit  dein  Jllittel(iuukte.  der  (jucen  t^treet-Station,  b«steht  ücit  188G  eine  Untergrundbahn.  Die 
neue  lOkni  lange  Bahn  —  ebenblls  mit  d«r  Banptridttnng  ?on  Osten  naeh  Weaten  —  folgt  dem  ver- 

kehrsreiebslt'n  Stras,fenziiir''  >)•  r  Strult.  I>ii  K'i-:t.'n  d.  r  Jinhii  stnfl  auf  2-1  620 WO  M,  v,^r.m'>-'-hlagt.  wovon 
4,52  Millionen  auf  den  Grunderwerb  entfallen,  i^chinenufaerkaute  liegt  im  Mittel  6,10  m  unttir  Strassen- 
Oberkante.  Ib  der  Argylestrasse  liegt  Schioenoberkante  unter  dem  Orandvaaaen|iiegel ,  sodass  hier 
besondere  Vorkehrungen  zur  Entwässerung  getroffen  werden  mössen.  Die  Ausführung  der  Baliü  nt  ten 
verkehrsreichen  Strasjten,  die  hikhstens  auf  wenige  Nachtstunden  gesperrt  werden  dürfen,  ist  derart  ge- 
dacht, dasä  kurze  Strecken  dcü  rahrdautmoü  Nachtii  in  voller  Breite  durch  eine  hölzerne,  durch  kräftige 
Holser  BBterstfitate  Flattlbnn  etsetat  ««den.  Von  dieser  ans  wird  in  d«r  StnaMnadue  «bi  UBgasloHen 
vorgetrietit>n.  an  den  kleine  S.-itensfollen  bis  zn  <}m  strassenseitigen  Häuserfnndamentcn  anschliessen. 
ijodann  werden  den  Gebäuden  entlang,  an  jene  anschliessend,  i^eitenstulie^  vorgetrieben  und  von  diesen 
dnrch  abgeteufte  Sehlehte  die  Fnudamente  der  Hlnser  bis  Tanneleohle  nntermaneit.  Dann  werden  die 
Bangraben  ftr  dl«  Taoadseitenmaneni  naigesdiachtet,  MUfenrnnert  nod  die  QevAlbe  wxt  dem  alt  Lcbit 
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Btebengebliebenen  Erdklutzc  ausgeführt.  Die  B^n  erhält  13  Haltestellen,  deren  FahrkaiU^njichalter  in 
StraaaenlilUie  liefen  vM  tob  ünm  Treppen  su  den  nach  Fahrtrkhtonfren  f^e trennten  BduuMgiai  ftthren. 

(Wt  Abbild.  Nach  Engineering  l^tlO.  -  C,-vtrM\.  .1.  Bauverw.  J8B1.  8.  m  — 
Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1891,  S.  640.) 
BMIrdAninfsnIttel  !■  NewTorker  Ort»-  mai  Tertrterwkahr.  Ausfabrliche  Schilderung  ins- 
betondcM  den  dmted  nilrond.  (Ztg.  d.  VcfdiM  d.  Elsenb.-Terw.  1S91,  8.  530.) 

IM*»  Ri'triphsergpbiilssie  A«r  City-  ond  Sfirt-Londonbnhn  vinJ  n.nh  den  Minlioiltin;,'  ii  in  il-^r 
Tbeilhabervcrsaniwlung  roui  .\uga8t  d.  J.  sehr  befriedigend  und  haben  Tor  allem  die  Vortbcile  der  elek- 
trisebmi  Zugkraft  klar  ergeben. 

Während  der  G  nioiifttlichen  Betriebsdauer  sind  auf  der  Bahn  241*2343  Personen  befordert  wurden. 
Die  Bratto-Einnabmen  betrugen  393760  H..  die  Ausgaben  310400  M..  somit  die  Reineinnahme  nur 
88840  M.  Die  Betriebüauigaben  sind  zunächst  noch  sehr  hoch.  Die  Zugbef<irderung^kostcn  betrugen 
fir  die  Zngnieile  (engl.)  II  Pfg.,  während  sie  hei  LokomotiTbabnen  nriacbeo  9,5  lad  1  Pfg.  aebinrnken. 
Der  bisherige  finlifitlii-ln;  Fiilir|>rois  \->t  fflr  bestiinrate  Stationen  und  bestimmte  Tageszeiten  von  2(>  auf 
10  Ffg.  herabgesetzt  worden,  wodurch  sich  der  Verkehr  dieser  Stationen  rerdreifacht«  und  die  Einnahme 
denelben  um  50*fa  itdgerl».  Biae  TerUngernng  der  Bahn  in  nSidliebtr  Biebtnn^  bb  lelingto«  wird 
beftbriehtigts  iit  aber  noch  nicht  genehmigt  worden. 

(rpntraJbl.  d.  Bauverw.  H'>1.  S.  i».'f;  inid  Oesterr.  Eisenb.-Ztfj.  IWl,  S  ^GlM 
l>ie  Stadtbahn  von  Paris  (1891,  S.  ÜH,)   Ausführliche  Beschreibung  der  Kntwiirle  von  Haag 
«nd  der  Geadleebaft  Gilfel. 

iMit  Abbilrf.   Or;rnn  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.  1891,  S.  142  und  185.) 
Wiener  Stadtbahn.  Entwurf  der  Daupftnmbahn-tieMlltehaft  vormala  Kranas  u.  Co.,  welche 
die  StadflwbD  ale  UntergmndbabB  Tereiebt  Angaben  Aber  de»  Enftwnrf  ond  dcnait  etwaige  AnafBbmng. 

(Oeeterr.  Blteab.'»«.  ItllL  Jabiy..  8.  S07,  «6  n.  375.) 
Die  Londoner  Untergrundbahnpn.    Ausfnhrlicbe  und  intrr<  iiantr  R.  > -hn  ibmii'  fl^r  Tri-f.  .les 
Baues,  d^  Betriebe»,  der  Betriebsmittel  und  der  Anlage-  und  Botricbakosten  dieser  fttr  die  Verkehrs- 
▼erblhnieae  Londone  m  «ehr  wichtigen  Bahnen.  Dieselben  beförderten  im  Jahre  1886  Iii  Hillionen 
Menschen. 


Wir  entnelunen  folgender  Tabelle: 


Bahuen  und  ihre 
Lange 

capital 

M. 

(ifüaiumt- 
Einnabme 

M. 

Aoflgabe 
H. 

Nnts- 
ertrag 

__M._ 

in  "/o  der 
BinnafaineQ 

•/o 

Durcbscliiiitll. 
Vt'rjiiiiuni;  ilus 

M. 

Mi.'Ui)]!"'''""'''''"' 
.>8,t;s8  km--  1A-2-:  km 
ircnieiiisilwlt liehe  km 

335469007 

1SS84123 

5603326 

7630797 

42.6 

1 

8^ 

Iktnebsjahr 
1888. 

I>i»tri<:t-Babü    .    .    .  1  lüi;£^0^ 
90,987  kB +  2.675  km  { 
gamaini^afUiche  km  | 

ö  ö  1 6  Uikj 

4ü,l 

3,41 

Betriebejahr 

1889. 

BcrUncT  SuuU-B;iliii  . 
f         lä,H  Mm 

6059Ji000 

8848180 

3845910 

502220 

85,0 

0,88 

Betrieb^afar 

■ 

(MitTieleD  Abbild.  Zeitadr.  <I  WiAne  d.  Ing.  1891,  Bd.  35,  S.  145,  177,  833,  35S,  456, 

489,  667,  1040.  1075  n,  IÜ93.) 


ÜMflfflMAn  lloehbaha  ElberfeM-Bnmen.  Vortrag  von  Herrn  Ober-Ingenieur  Schwieger  iro 
Bergischen  B.  V. 

Der  tranzi'  Unterbau  besteht  au»  einem  eisernen  Viadu.'f.\  .ll•^-^tl  Pfinl.  r  ;iiif  ilcn  I'  irilinauoni  de» 
äommcrgcrinnefl  der  Wupper  sieben.  Die  Stationen  werden  an  den  wichtigsten  W  uppcrlirücken  angelegt. 
Sie  sind  mitteb  Treppenanlagen,  die  n  den  Bahnsteigen  fSbren,  n  ersteigen.  Die  Geschwindigkeit  soll 
dntchschnittlich  2.")  km  in  der  Stunde  einschliesslich  des  Aufenthaltes  an  den  Stationen  bLtragen. 

Der  Betrieb  soll  mit  eiuiebien  Wagen,  die  46  Personen  (o)uie  Fflhrcr  und  Schaffner)  fauen,  er- 
folgen.  Zeitf«Ign  der  Zdge  5  Hlnaten.  (Zütsehr.  d.  Vereins  d.  Ing.  1691.  Bd.  35,  8.  373.) 

28» 
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SIfl«lrfMl«  UatorsmltalUMa  n  Vvir-Twk  -nm  4«r  WhitduObttwl,  Neir-T«rk  nA  Atiutk 

•vonuc.  Brooklyn,  ferner  vun  Bruokl)'?!  nach  Jersey  City  ant«r  dem  North  River.  Gesamatliag«  itt 
XttiiDels  67  kin.  Kosten  48000000  M.  Der  dop)H-li,'leixig«  Tunnel  koU  80  m  unter  Strtttisenkrone  lieg«B. 
Vennchabohranj^on  ergaben,  iust  der  Tunnel  dann  voUatindig  im  Fels«'»  lie^.  UBtergrandatetioBe» 
100  m  lanf,  18m  breit.  9n  hoeb  dnreli  3  Schiebte  fttr  6  Adkttge  lufrintfUcli.  wcleiM  S40  FiemHien  in 
der  Ifinate  befördern  kOnnen.  Der  Tunm-l  selbst  i«t  8  m  br«it  und  6  m  liu.  Ii. 

(Oceterr.  Eia«ub.-Zt«.  1891,  &  236.  —  £lecUutecbn.  ZeiUckr.  1S91.  S  210.) 
BImMmIm  Vatonfraalbalu  In  WIca*  Bntwwf  der  Wiener  Timnbabn-Geedlaebnfk.  TJn  der 
herrschfnden  Wagonübcrfüllunjf  vnr/til .  i^t  n.  erstr«;bt  der  Entwurf  eine  weitgehende  Trennung  de»  Radiad- 
T«ri(«hre«  van  dem  Kiogstrettenverkehre  darch  Verlängerung  s&mmtücher  HadikUinieii  gegen  da*  Centran 
der  Stidt  n  nnd  AsUge  elnif^er  (juerrerbihdunfen  and  Erginrangiünien.  AnMCcdem  wird  aber  —  un 
Tollütändige  ruti»nelle  HetricbHvorbältnin*«  horbdm Ähren  —  die  Anlage  twelcr  ikb  knuender  eebMl- 
•poriger,  elektriieh  betriebener  Untergnuidb*bnen  quer  durch  die  inner.'  St.tdt  Y<ire^<>hen. 

(Mit  AbbUd.    ü<«terr.  bisenb.-Ztg.  1891,  S.  141.) 

Belpdn'li  Oaaffmfni.  Ean«  Angaben  Aber  dieeen  fn  fuk  anegeetallt  gewceeoen  Wagen. 

mleher  den  Localverlcehr  auf  der  Bingbahnatrtcke  der  bdgiKben  Staatabahn.  ii  in  Hrtuael  aufnehmen  aoU. 

(Oeaterr.  Eiaeab.-Ztg.  Bd.  XUi,  &  872.) 

Das  Ijocnl-  nod  8trafti«Bbahnwmeii  in  Holland.  Aunug  au»  einem  im  Auftrage  des  französiacheti 
Minister^i  der  öffentlichen  Arbeiten  von  F.  Martin  und  bousigne«  erstatt<"f' ii  I5(  rii  lit.-.  Her  Localbahn- 
bau  hub  lieh  besonder«  in  Folge  desi  Swndergeseties  vom  8.  .\ugaat  1S7S,  das  Krleicbterungen  filr  den 
Ban  und  den  Betrieb  derjenigen  Bahnen  gewthrte,  aaf  denen  die  SebieoenbeiaataBg  10 1  Mr  die  Achee 

und  dir  F,airt>r.>^rliftinrlii,'k.  it  "T  ttn  in  .irr  Shiinl»-  niMif  fllHTsti>if:1,  Piir.'h  <";i  s,>t7.  v-.in  ?S.  October  1889 
tat  die  obere  FahrtgcHchwinUigkeitügnmxe  fdr  die  Linien  mit  einer  h('>ch'»ten  tabwsigen  FahrtgeMb windig- 
keit T*n  SO  km  (Localbafan)  auf  40  Inn  oad  für  die  Llnico  mit  einer  aolcben  tob  13  km  (DampMraaaeB* 
t'  iliti)  aaf  SO  km  erhöht  wurden.  An  Loralbahnen  waren  Ende  1889  2hi  km  mit  «hier  Spurweit«  von 
t,44ni  im  Betriebe.  Typiich  fOr  die  hi>ll&ndi»«:hen  Liocalbafanen  ist  da«  lieldem-OTer-YMelVhe  Local- 
babnnetz  (132  km).  deitsen  Anlagck<)9ten  7044341,G4  Pres,  betragen,  als»  für  daa  km  Bahn  durcbacbuittUck 
53S66,]f3  Fm„  «in  Freie,  der  wlbat  in  einem  «benen  Lande  als  a«br  niimig  beieiefaiMi  werdea  mm. 

Der  Staat  verweigerte  jede  R^itiilfe  7tim  Bau:  fh<:.>C'"ti  biwilli^t.-  ili-'  Prftvinr  <'.'M.'m  l'iHlSfi  Pr<-«.  and 
Over-Ysa«!  141 108,2i  Frca.,  und  zwar  ersterc  unter  der  Bedingung,  das»  die  KOckerstAttnng  nur  im  Falle 
der  rebertragxiBg  der  Conoemion  an  einen  Dritten,  andemfaili  aber  weder  Zineen  noch  Rlickfahlang  ge- 
fiirdert  werden  »olle,  letztere  dagegen  mit  der  Mnas«gabe,  dass  —  wenn  die  Einnahmen  eines  Jahre»  den 
Antheiihabem  mehr  als  4%  liewiun  abwerfen  —  von  dem  Hehrtbenohame  lä%  der  Pruvini  ta- 
kommen,  eine  Bedingung,  die  der  Provinz  cnent  im  Jaltre  1888  einen  Ertrag  ihrer  BelhQife  geliefillt 
Itat.  In  der  Qaelle  werden  auch  die  Qbrigen  Lucalbahnon  n&her  beschrieben.  Der  Oberbau  der  Babw»! 
beaiteh»  a'is  1' ni  l-ari<^pn  \'i\'nole-Stahl«ehienen  im  Ci<\viilirc  vun  '25. ßk»  für  Im.  wtlche  anf  i?  10  ans 
norwegiücliciti  i^uthtannenhuUe  angefertigten,  mit  Zinkchlorid  getränkten  (jocrschwellen  mit  Eisenkrammen 
befestigt  sind.  Ale  Zagkraft  dienen  Tendermnicbinen  mit  i  gekappelten  Aebsen  and  18 1  Leer',  eewie 
'iot  Dienst;."  wi  ^it ,  Wi'tcli.-  mit  (iL-gendampfbrenise  versehen  sinil.  Die  zweiach-ifron  Personenwagen 
III  El.  sind  8,44  in  lang,  2,^  m  breit,  6,G9 1  schwer,  haben  su  beiden  Seiton  eines  Mittclgauges  40  äiti* 
pUtM  and  aa  den  beiden  Wagenenden  eine  Plattform.  Die  Qllterwagen  gleichen  denen  der  Hauptbahnen 
and  haben  Ii  t  Tragfikigkeit.  Das  DampfstraKMonbahnnetz  dt<r  Nit><krlande  hat  sieb  in  FoU',  des  für 
die  Stras*L'nbahn«'n  »»»hr  !f<4n^tj«/lM1  «;.>«otT»>«  t<>iii  ^'.T.  April  ISSH  utnl  li  r  F.rhöhnnp  d'-r  Falirgeschwindiy- 
ki-it  vuu  ].0  kui  in  der  Stunde  auf  'JOliin  in  den  letzten  Jahren  sehr  entwickelt,  in  der  Quelle  werden 
die  Bestimmangen  des  erwähnten  Oeeetsee  nad  einielne  wiehlig«  Stiasaeabahnea  nihar  baapradisa. 

Die  S])Urwriti'  der  r>aiii|)f>ttru.s.st'nbahnen  wuchs'  lt  7\viM'li.  i\  0.7.')  m.  1,0m,  l,0t>7m  (  -  3  Fuhs  engl.) 
und  l,4H5m.  B«i  dem  Oberbau  i«i  jetzt  allgemein  die  Vignolcschienc  auf  UuU-  oder  Bublq^nerBchwällen 
gebrftnehlieh.  Di«  meisten  Linien  sind  eingeleisig.  Im  allgemeinen  halten  die  ZOge  Tor  Oartwirthachaibea, 
denm  EigenthfluHf  «n^^li  ich  das  Ami  des  Hall«  -L  lleiivorsteher»  vernohen.  Die  Stras*enbahnen  der  Stidte 
wiTilen  nu'i>it<'iis  durch  l'fonle,  difjf'nii'i'n  des  Landes  fa-t  atiHiintitf.^l  durch  Locoraotiven  betrieben. 
Die  Müsichiiien  entitamnieu  gegenwärtig  der  Loconivtivtabrik  in  Breda,  die  Wagen  gruaat«Dtheib  des 

Werkstätten  von  Bejrne*  in  Haarinn.  Die  Locomotivea,  welehe  i  gnkappelte  Achaen  mit  fardeektcm 
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Triebwerke  haben,  sind  fttr  die  Fahn  durch  St&dte  siu  DampfTerdichtong  <uid  Raacfareixebnng  ein- 
fwlebtat.  b)  eiai^  G«iieind«a  ist  T(»rg«Khriebeii,  dan  b«i  der  Fuhrt  dnnb  «Df{«  Stnawii  der  Locosotiv« 

ein  Mann  im  Schritt  vorangeht.  Auf  einipen  I.inien  bi^findrt  lich  auf  der  Locoraotive  nur  der  Führer, 
der  zugleich  die  Stelle  des  Ueixere  reraieht.  Da  in  Holland  noch  auf  vielen  Strassen  WegezoU  (nach 
HatMgAlM  der  AinaU  dar  Wafea)  «rhoben  wird«  m  werden  nit  Toriiebe  leltr  gnan  Wagen  verweiidet; 
die  Z&ge  besteben  daher  oft  nur  aus  einer  Haxchine,  einem  zugleich  1.  und  II.  Klasse  enthaltenden 
FeiMiienwagen  mit  36  Sitz-  und  16  Stehplätsen.  suwie  einem  ÖQter-  oder  äepickwagen.  Die  Pabrkartea 
werden  durch  den  Zugfahrer  im  Wagen  selbst  aasgegeben.  Der  Fahrpreb  scliwiiikt  m  l.  Klaaae  von 
5  bb  10,  in  U.  fon  4  bU  7  Centimes  fUr  das  km;  die  6atertahfc  sind  änascrst  veraehied«. 

Am  1.  Jannar  1890  ^nh  pf>  in  Hf>HaTi4  4S  Strns?ifnbahn-(irsinMrlK\Acii,  dia  7Tisainm(»n  914  km  B:ihnen 
nnd  zwar  M<i  km  ein-  and  68  km  zweigeleisig  betrieben,  13  Uetsellschaften  bedienten  sich  nur  der  Fferde 
(OeanBintliaige  \i9  ImK  SS  nor  der  Dentrfkraft  (LSage  588  km)  «bd  5  abwednebd  beider  Zngkrlfle 
(Länge  247  km).  Von  diti  fM  Jkni  Imtti  ii  ,'1  km  die  .'^)lur^vl■it«  »on  0,".'»  m,  ST  km  Tun  1,0  ni,  374  km  von 
1,067  m,  343  km  Ton  1,435  und  52  km  von  1^2  m.  An  lietriebsmiUelu  waren  vorbanden  214  LoeomoÜTen. 
103S  Pferde.  802  Pertooen-  nnd  487  Guterwagen.  Befördert  worden  88901007  Baaende,  259095 1  OAter. 
Die  Einnahme  betrug  insgesammt  3975458  iL  Dl«  Kfionieter>BMkaet«i  der  StnuuMobflbnei)  balief<Q  sieb 
imaUgemeinfln  auf  30000  Ins  40000  Frc<!. 

(Ztg.  d.  Vereins  d.  Eisenb.-Verw.  1891.  S.  296  o.  308.  -  Zeitschr.  f.  l'raiuportwesen 
1891,  8.  337  nnd  Anbiv  £  Eiaenbdmweeco  1801,  S.  676.) 

IH«  Srftitn  iw  flMatiM  llwr  di*  VebnbddiMi  la  iMgleB  (S.  MM,  8.  IM).  Der  jitngtt 

("•rsiliii-nfne  Bericht,  dor  .luroh  jenes  Hcsctz  im  .Tahru  l^'^.'i  ins  Leben  gerufenen  .Sorfr»»'»  natinnnlf?  de«? 
cbcmios  de  fer  vicinanz*  gibt  Anfachloas  aber  die  mehr  als  5jährige  Thätigkeit  der  (iesellscbaft.  Am 
BehlMea  dei  Jahna  1890  besaaa  diemlbe  die  Coneeasu»  für  48  Lfarien  mit  «Inar  OeaammtllBg*  ven 
974^  kn,  dnvem  waren  41  Linien  mit  zusammen  837,9  kni  Länge  im  Betriebe  und  7  Linien  mit  13C,6km 
im  Bau.  Ferner  war  die  Capitalbescbaffnng  für  55  Linien  mit  872,2  km  Llnge  sichergestellt  und  fttr 
13  Linien  mit  l%,9km  Länge  die  erforderlichen  Voratndien  eingeleitet.  Die  Länge  aller  Geleise  betrag 
•m  31.  Deeamber  1880  —  888^1  kn,  hlaram  wann  171,865  km  Baaiit«  nnd  116,186  km  Nebengeteite. 
Es  wird  im  all!?enn?inen  nur  die  Sparweite  von  1,00  m  rcrwentlet,  von  ficn  48  Linien  sind  ;^8  Linien 
(749  km)  mit  Im  Spur,  7  Linien  (1811,3  km)  mit  l.OftT  m  Spur  ge|^aut,  weil  sie  an  Strassen  bahnen  dieser 
Spnrweite  niiacblieaaen,  nnd  3  Linien  mit  30,0  km  Ubge  sind  nomuUepnrig,  weil  sie  Zwriglinicn  der 
Hauptbahnen  bilden.  Neben  dem  hauptsächlich  verwendeten  Oberbau  aus  breitfQssigen  SrIii>'rK'ti  anf 
Bola^aerschwcUen  sind  auch  3  Systeme  mit  eisernen  Qnenchwellen  Tenuohsweiae  Terwendet  worden  und 
twar  System  Demerbe  anf  hOOm,  System  Bernnrd  In  geflaatertaB  Strassen  nnf  750m  nnd  Syate» 
Willemin  auf  14  km  Länge.  Erst^res  hat  sich  nicht  bewährt,  klittere  beiden  hingegen  sehr  gut,  be- 
sonders System  Will '»min,  bei  welchem  flic  Quirsrliwullfn  aus  •?  tropartir  neb<-ni;in;\iiJer  tri-sti-llten  und 
miteinander  entsprechend  verbandeneu  Z-Eisen  bestehen.  Die  Schienen  sind  auf  Sttthien  befestigt,  welche 
in  4Ue  Schwalkn  etngelngert  und  mit  ihnen  Teriinnden  sind.  Daa  Beirieiwmatefial  der  Geaellaebaft  nm> 
faast  169  Locomotiven,  482  Pensunenwagen  und  104"  Güter-  und  Gepäckwagen.  J^oit  18*S  >iii<l  mit  der 
Ueberleitt-BreBMe.  der  Weatinghoaae-Bireniae,  der  Luftsange-Breuue  Sjrstem  Körting  und  mit  der  Vacuum- 
fineniM  Tannehe  angeetellt  worden.  Die  Heberlein-Bremse  hat  regelmlssig  gearbeitet,  de  erwies  rieh 
nbar  nie  weniger  wirksam  als  die  gewohnlicho  Scbraubenspindel-Brcmse.  Die  KOrting-Brems<'  l  t^'u!»  An- 
fangs mancherlei  Ausstände,  nich  ilic  Erfinder  bewuei.ii  fillilicn,  auf  Grund  der  gemachten  Er- 
fabrongen  die  Construktion  umzugestalten;  imcb  Durcbfübrung  dieser  Verbetwernngen  sollen  neue  Ver- 
aoebe  vorganommen  weiden.  Die  WeatiagbeoM'Breniae  nnd  die  VaeMO-Breniae  haben  «la  direc«  wirkende 

Bremsen  j,'utii  Rosnltat.'  j^i'licfcrt,  so>l:is.s  sie  ntnnni;hr  in  ^r&werem  Umfange  lar  Anwentliinp  f^elnnf^on. 
Hinsichtlich  der  Schnelligkeit  und  Sicherheit  der  Wirkung  halten  beide  Systeme  gleiches  Ergebniss ;  auch 
die  Eoeten  nntancheidaiD  aieb  wenig.  Da  die  Ooaatraktlon  der  Tacnnm'Bremaa  ainfhch  ist  nnd  die  Unlet^ 
haltungsko8t«n  aahr  gaiinf  sind,  so  hat  sich  die  6aaell»chaft  entschlossen,  die  continairliche  nnd  auto- 
matische Vacuum-Bremse  auf  allen  den  Linien  anzuweml-iii,  iliri-n  Neigungaverh&ltnisse  die  Anwendung 
eme«  derartigen  Breu««ysteuic«  erfordern.  Der  Betrieb  der  einzelnen  Bahnen  wird  an  Unternehmer  ver- 
geben nnd  iwnr,  nm  daa  Intcteeae  dee  Untemehmeta  an  d«  Steigerang  der  Einnahmen  ta  erbohen.  auf 
Grund  einer  Tsntieme,  die  in  l'nM-fntfn  diT  Ruheinnrilinii'  /um  Au!..!nii;k  kr-nmit  und  deren  Gr-'i-si.  mit 
der  Zunahme  der  ietjcterun  sicli  etwas  vermindert.  Neuerdings  haben  sich  die  Vertreter  aller  an  dem 
Bm  oid  dem  Betriebe  dar  Bahn  Ten  Hongledn  nnch  lliial  bethailigtan  OemciDdeii  n  ainar  tieaellachnft 
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fflr  den  Betrieb  die«er  Linie  vereinigt,  sodaa  diew  Gemeinden  sngleieti  SfeatliltaBer  nnd  lOettier  ebd, 
jmä  V  dkher  in  ihnn  gtai  baaondereii  Interesse  liegt,  alles  aufitil))et«>n.  am  die  Rentabilitlt  der  liafan 
SR  eiliShen.  (Ztg.  i  V  r  ns  1  EiBenb.-Verw.  1^91.  S.  549  u.  557  i 

Eleetrladie  S«hnial«pnrbahn  SiitMeh*ttelterkinden  fit  Peraonen-  und  Gaterrerkehr,  Linge 
3,8s kv,  Spurweite  1,0 in.  Steigung  \h'>j^  kleinater  Radios  60 m.  Der  ^nxe  Unter-  nnd  Obertm«  wmrdc 

Ton  der  Firn  Iii  l'niii|<iii  u  Herzog  in  Bern  ausgeführt,  die  auch  den  Betrieb  fibemommen  hat.  Die 
ge«animteTi  .  Ii  tris  hen  Einrichtungen  »ttHt<>  die  Maschinenfabrik  Ocrlikon  lur  während  die  Maschinen- 
bau-tiesellschaft  Basel  die  Turbine  und  den  Fahrpark  lieferte.  Die  btroinleitnng  ist  nach  Sjgtcm 
Spra^n«  heigeatdlt  Dt«  BetriebemiHel  werden  nSher  1»eMbriebeii. 

(Schweir.  n.i.ut-  l'^Ol,  M.  XVII,  S.  112.  —  AnsfUhrlifhe  Mitth.  mit  MIM^    S.  hweit^ 
li;r;/tr-  l^^'l-  J*'*-  WITT,      39.  —  FUv»rnt«'.-lin.  Zeit^^hr.  S.  iW.i 

Die  normalitpuriire  Kob«nb«lin  Aunaberg-Sehwatnenberg.  Vurlrag  von  Kopeke,  Presüler 
und  Krilger  in  iiebiiachni  Ingenieur'  nnd  Ardüteetes-Terdo. 

(Mit  Abbild.   Per  Civil-lng.  1891.  S.  30.i  ) 

Die  Entwivkeinng  der  LocalbnhlieB  in  den  verschiedenen  Ländern.  Ausführliche  Daritellnag 
der  allm&hligen  Au&bildiuig  der  Localbnhnnette,  der  einschlägigen  Gesetiigebung,  sowie  der  allgemeinen 
technieehen  Smnddtxe  fflr  die  Anlage  dieser  Bahnen.  Viele  «tatiatitche  Angaben  und  Literaturübersieht. 

(Jnhrbncb  f.  Geaettgebnng,  Tnrwnltang  nnd  VoUuwirtbaebnfik  1891,  &  75.) 

iCahnradbahn  idiuterbrounen-Vi»p.  Die  Conceeaion  für  diese  zur  Vermitteliuig  de«  Tourist^D- 
Terkebree  Tom  Bemer  Oberiaad  aacb  dem  Wnllb  beetJauntHi  Linie  iat  in  dienern  FMhjnlire  ertbeilt 

witril.  11.  Die  Linie  schüon-t  in  Lauterbrnim«-»  im  dir  Vn-rnor  OTifrlandljahnen  an  und  soll  wie  di.'s.'  «lit  1  ru 
Spui  und  als  Kahnradbahn  Spatem  Abt  hergestellt  werden.  Die  Bemer  Alpenkette  wird  initteb  eine« 
46S0in  langen  Tmueb  dnrebaetat.  In  Viap  «chlieMt  die  Bahn  an  die  JnnkSimploa-Bnhn  a«.  Bahnllnge 
54,7  k>it  grBeste  Staignng  ticaninintkoaten  15  Millionen  Pros. 

(Zt!r.  d.  V»'reins  d.  Ei<H»nb.  Virw.  1891.  S.  3."}9,> 

OemiHcbte  Kfibungii-  und  ZuliuMtAiigenbabn)  Hy^tem  Riggenbach,  auf  der  Westkäste  run 
Snmatra.  Qeaammtlfinge  der  Babn  179,5  km.  davon  S9kn  mit  Tnhnatnage  in  14  einielnen  Strecken  fen 
217  bia  5388m  Lftnge.  Spurweite  1,06  in.  Grösste  Steigung  auf  der  Reibnngübahn  300/oo.  kleinster 
KrUniniungshalbnies^er  150  m;  anf  der  Zabni^tangen.itrecke  SOC  flo,  kleinster  Krttntmangshalbniesier  150  u. 
Die  110  mm  hohen  ätahlacbienen  wiegen  25.74  kg  auf  1  m.  die  1,9  ni  langen  Qnerschwellen  (Sjstem  Poet) 
ans  weiebem  Flnsaelablc  wiegen  39.27  kg,  die  eisernen  LanebeB  3,6  kg.  Bei  8  Qnemchwellcn  nnter  dea 
Sehii'rir'n  v.m  7  ni  Llntn-  wiegt  der  Oberbau  ohne  Zahnstantr^  \(Vi,?kg  für  I  m.  TUc  ZaViti«t,nnjre  wiegt 
57  kg  fOr  I  m  und  i»t  mit  guMeiaernen  Stählchen  auf  den  t^uerschweUen  befestigt.  Die  Baulänge  der- 
■elben  iit  33  m.  Di«  Zlhne  rind  46  mm  boeh  nnd  Im  Mittel  44,5  mm  £ek.  G«w{^  d«e  ZahnifMigen- 
geleisei»  bei  9  Schwellen  auf  die  7  m  Schiene  186,7  kg  auf  1  w.  Die  Ziilui.'^tftnjr'-'iistäsae  sind  gegen  die 
Schieneoat«^«  venetxt  Zahnatangen-£infahrten  wie  bei  der  Bahn  in  Friedrichascgen  (Lahnthal).  Loce- 
motiren  and  Wagen  beben  in  der  Kitte  liegende,  aelbetknppelnde  Zug-  und  Stonrerriehtungen  mit  iwet 
aeitlicben  Notbketten.  Für  den  Betrieb  auf  der  Keibungsbahn  sind  Tenderlocoraotivcn  mit  2  beiw. 
3  gekuppelten  A<'h«;r'n  nnd  vorderer  Laufaehse  vorgesehen.  Die  Locoraotiven  für  die  gemischt*:-  Ri  il-nnr?- 
nnd  Zahnstangenbahn  sind,  des  eiDheimischen  Personales  halber,  möglichst  einfach  mit  fester  kappelang 
«wlaeben  Zabnraid  nnd  ReibnngBndem  Torgeiebeo,  ale  bnben  «in«  Zahntriebadne  (KsrbdnebneX  Ha«p(- 
lahnradachse.  2  Kuppelachgen  und  hintere  Laufachse  mit  radial  einstelll  .iti  ti  Lnprem.  An  Bremsen  sind 
Torhanden:  eine  Lnftdnckbremee,  eine  von  Hand  bediente  Bandbremse,  welche  auf  die  aiusenlii^nden 
Kurbeleebeiben  wirbt,  uid  eine  Reeerve-Zahnindbremae  «tf  der  Terderan  Knppelaelue.  dieselbe  Inno  van 
Hand  bedient  nnd  durch  Dampfkraft  betrieben  werden.  Dienittgewicht  der  Locomotiven  3g,25t>  Di« 
Watren  sind  niir  drr  E  n  e  t  e  r 'sehen  H.;belbr,  insL\  deren  Bedienung  von  der  Plattform  des  Wagens  am 
geschieht,  bei  allen  Aeh!*eu  verschen.  Die  Zahnstangen  nebst  Zubehör,  sowie  die  Locomotiven  wnidcn 
von  der  Vaaehtbenrabiik  EnUngen  in  Bnlingen,  die  <)nerMbwellen  von  der  »QntenrHoAmngabMtie*  nnd 
dem  pHttrder  Bergwerks-  und  Hottenverein*  irolipfiTt. 

(Mit  Abbild.   CentnUbL  d.  Bauverw.  1891,  &  182  u.  185.  —  ikbweia.  Baoxtg.  mi. 
Bd,  ZVn,  8.  10».  -  Zeitwihr.  d.  Tereina  A.  IngOB.  1881,  Bd.  XXXT.  S.  634.) 
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tiemlsebtoReibniigK-  «ad  Z»]i«r«4b»hn  VUp-Zci-miitt  itach  &jstem  Abt.  (s.  1891.  S  104).  Spur- 
wtito  1  m,  6«nmmtlivge  der  Bahn  S5,t  kn,  aeHunintMlieimiiteaeliM  955^  m.  SMirkite  Steigung  auf  <l«r 

Reibungsbabn  -JO  bis  25<*yoo,  auf  der  Zahnstatijfcnstrecko  TiO  bis  ISS»/«).  Pi  ■  Zahnstanir.-  Yn-gt  nnf  ß  Strecken 
mit  insgMMBUt  7450  m  Linge.  Der  Ob«rb»a  beetebt  luts  ätabUdiienen  von  1 10  mm  H3he,  ÖO  mm  äoliieueo- 
kupfbrdto  md  94.2  kg  Oevtebt  Ar  1  n.  Die  Anordmug  der  Zalwstangc  ist  im  wesentUeben  wie  bei  der 
HanballU,  es  -ind  jdduch  nur  i  Platten  angewendet  von  3&nm  Dicke  fDr  Steigungen  Ober  lOQO/oo  und 
Von  20  min  Pirki-  für  SU>igungen  Unter  lOO'/fri.  T^i>'  /.;iliii^t!»nsr<>««tljlili'  sinil,  st;itt  mit  Kli  uimjilatt'jii  uml 
KeileD,  durch  Mutterschrauben  auf  den  eücmen  Quer^chwellen  run  37.8  kg  Gewicht  befestigt,  .^uü^er  den 
beiden  EadbelmbMeii  «ind  noch  S  BahabSfe  und  S  Heltcetdlen  Teriumden.  Die  LoeometiTen,  Ton  d«r 

schweizerischen  Locoifintirfn^rik  nai-h  Sv-tiMii  A  Ii  t  ^'-'liaiit.  siiiil  mif  4  T?rrin-ii'ii  viTv,''hi>n.  Hriuiifab- 
menonifeii:  Dorclimesäer  der  inneren  Cvlinder  (Zahnradmaachine)  360  mm,  Kolbenhub  450  mm,  Durch- 
neaser  der  inneren  C.vlinder  (Rcibnngsniaechine)  SSO.  Kolbenbnb  450.  Ihirebnie«aer  derTriebrlderSOOnm. 
derj(«nigen  der  Bissel -Laufachse  600.  Had^tand  der  Triebrader  ]Wifl  der  Zahnradachsen  930,  der  äusseren 
Achsen  4100,  Thcilkreitt-Durchniesser  der  Zahntrii  brcifier  fiSS.  Theilung  120.  nnmittelbare  Heizfläche  G,5<im, 
mittelbar«  ijd.Oqm,  Bostfläcbe  l,'2qm,  Dampfdruck  12  Atm.  Dienstgeiricht  20  t,  Leergewicht  23,5  t, 
grtaete  AebsbeUrtung  10,251.  Sie  Penonen-^  vnd  Gflterwngen  mbcn  nnf  S  drehbaren  TTotergeetellen. 
Erst<re  fa>si  ii  4?>  lä^  .'iG  Prr&uncri.  Die  Wagen  sind  von  der  «fhwcizorisrhrn  Iiiilnstrie-Gesellschaft  in 
Nenhausen  nach  den  Än^faben  und  unter  Anfaioht  B.  Abt'a  gebaut  worden.  Der  Betrieb  der  Bahn  iüt 
von  der  Inn^implon-Bahn  ftr  eine  feste  Snntme  fttr  das  Kilometer  llbenioninen  worden. 

(Mit  Abbild.  Rero«  generale  des  chcmins  de  fer  1^90,  II.,  S- 63.  —  Organ  1891.  S.  148  u,  190.) 

Lauterbmnnen-Nflrr^n-Rehn.  Pi-^n'  2  s.  rt'unfn  lunfa-s^t^nfl.'  R'nrt.jilLii  ist  im  AugH<;t  TPOl  .■[•r,frnet 
worden.  Die  erst«  Section  (Drahtseilbahn)  hat  eine  Länge  von  1*272  m,  eine  grösst«  Steigung  von  t>0**/o 
und  wird  ntü  Wateerflbeigewiebt  betrieben.  Die  stweite  Seetion  iat  ein«  elecirindie  Adbialonsbahn,  Sjetem 
Spraguo,  Lange  dieser  Strecke  4,3  km,  ilie  grösste  Steigung  b^k  <!.  r  ?(!<'iristi.'  Krflmniungshalb- 
meaaer  50  m.  Beide  Seotionea  haben  1,0  m  Spurweite.  Das  Rollmaterial  der  zweiten  Seetion  sind  3  Loco- 
noüTeB  Ton  je  7  t  Oeirielit.  S  PMamienwagen  für  Jo  M  Penonen  nnd  }  flttterwagen.  Die  Rabtieit  auf 
Jeder  Seetion  betrigt  21  Mmnten.  (Ztg.  d.  Vereins  d.  Ei8enb.-Verw.  1891,  &  M9.) 

Sptlbahn  Como  Brnnate  nach  Systim  Abt.  fihnlich  wie  die  S*;(lv,i1i,ri%;ilin,  Lrinpc  B40m,  Spur 
weite  1,0  m,  Neigung  45(*/o,  im  oberen  Theile  G?"/«.  Der  Oberbau  besteht  aus  fest  verbundenem,  ver- 
aakertem  Qddi  ndt  deppelter  Zabnataage.  Aniagekealen  S40000  ITatk,  einaeblieiriicb  Gmnderwerb. 

iZt<r.  <l  Ver-^ins  d.  Eisenb.-Verw.  1891,  S.  679.) 

Die  PUataababn  und  Ibre  SieberheltoTorkehmngen  an  den  Fahnengen.  Ansfllhrliche  Be- 
•dudbung  des  Baues  nnd  dar  Betriefaemittel 

(Dingler.  Fbljtaehn.  Jonnal  1861.  Bd.  975.  8.  458,) 

Flpctrlscho  Bahn  auf  den  Mount  Auhnrn  In  Clnclnnall.  Hrahf-i-  ilhiuhti  v  n  .  in-  r  ^mtralsfati m 
ans  electrisch  betrieben.  Iis  hängen  2  Wagen  an  dem  Doppelseile,  von  denen  einer  herauf,  der  andere 
heniBter  gebt  Abbfld.  fingineering  Bd.  50.  8.  151.) 

Zerniatter  HochgebirgS'Bahnen.  Die  Matterhumbabn  nnd  die  Bahn  auf  den  Gornergrat  werden 
ausführlich  Irsi  hricben.  Die  Mattfrhi:rtiViahii  zr-rßlU  in  ?>  Sfr*ii^fi<>!i.  !<)iurv  i-itc  ]n-l  nUi-n  O.^O  \n.  1.  ßlectriscbe 
Drahtseilbahn  zum  Sce-Schafberg.  llfthenunterschied  53>ni,  horizontale  Lange  IMUm.  mittler«  Steigung 
d8*/o.  grtnta  Steignng  55*/«.  Anordnnog  wie  bei  derSalfatere-^Babni  cwelthellige  Abt*aehe  Zahnatangt. 
Motor  in  der  Milte  der  Seillänge,  die  WaL'i  n  Ih  l' ttih  n  ^ii  li  in  ilt  r  Mitfr.  Baukosten  550000  Francs, 
2.  Elev'trische  Zabiuradbahn  S«haf berg-Wb^mpcrhOttv.  Hüheuuntenschicd  820  m.  horizontale  Linge  4550, 
mittlere  Neigung  iSf^/o.  Zabnradbabn  mit  tweitbeiliger  Abt'ecber  Zabnstaoge  dnreh  eleetriaebe  Zabnrad- 
loconiotiven  getrieben.  Baukosten  l.iS^lOO  Francs.  3.  Klottriiche  Drahtseilbahn  Wbym|perhütte-Matter- 
honisiiitze.  Höhenunterschied  134.S  ni,  horizontale  Länge  1780  m,  mittlere  Steigung  75..'^-'"n.  Die  Bahn 
liegt  in  diei>cr  Sectiun  auf  der  ganzen  Strecke  unterirdisch  und  wird  jedenfalls  fQr  den  Bau  and  Betrieb 
amaenrdeniliebe  Setawierigkeitcn  Meten.  Etwa  SOm  unter  dem  Fintkanm  des  Hatterbomes  tritt  die 
Bahri  za  T-ij,-''  Hier  KiiHen  Gallerien  angelegt  wrilin  ruit  Räumen  für  '!).:•  K'Ma'rimti'ir,  .fr.  l'aukiKften 
9(X>IX>0  Franc«.  Die  Gomergratbabn  leriallt  in  2  Sectionen.  1.  Electriscbe  Drahtseilbahn  Moos-lUffclalp, 
HObennBtenehled  640  n,  horiwutale  Linge  1800  m,  mittkre  Steignng  48  o/o.  genau  wie  Seetion  1  der 
Matterhornbilm  TSuukosten  650000  Francs,  2.  Electriscbe  Zahnradbahn  KilTelalp-Gomergrat.  Hohen- 
onterKbied  810 ni,  horixontale  Länge  4250m,  mittlere  Neigung  i9<>/oi  wie  Seetion  2  der  Matterhombahn. 
Bankoaten  1287000  Franca.  (Hit  Zeichn.  Scbweix.  Buutg.  1891,  Bd.  17,  S.  145  o.  152.) 
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DI«  eleetriich«  Etorabaka  uf  dem  MSacktberf  bat  bu  End«  1890  M713  PMsagiere  and  mehr 
■1>  1000t  Gtter  beftidwt  Du  Ncttogeiriu  betoof  417411  fl.  Es  wird  dM  DifidMde  von  7«^  tt»- 
tiMfli  (Electroteelm.  ZiUa^.  1891,  8.  Sia) 

l'ilAtu«»*  uu4  BUrseutoek-Bakii.  (8.  1890,  8.  51  a.  187.) 

(Wt  AU>iU.  KettMdtr.  f.  IVamiwrtw.  1891,  a  189.) 

lf«ll«Nltt«luieB  der  Schweix  im  Jilm  1888. 


.  •    881.  . 

.   .     331  .  . 

.   .     146  .  , 

•  .  ni.  . 

.  .    »8.  . 

ZasBinmen 

.    .    SlSOm  lanp. 

Die  gcüammteii  Anla^ekosteu  betrogen  t>U93893  Frcs.  oder  74^55  Frcs.  für  das  Kilumetex. 
Die  hSeMm  Kaatea  nil  1 518318  fm.  ftr  du  Kfloingter  catliUM  iuf  die  Z8(klihcrsrl>«lu>T  ^ 
ringsten  nuf  «Ii./  Riel-Magglinren  Bahn  mit  'Jl'y^Cfi  Frcs,  Mit  29  Personen-  and  16  Gfttprwafri  n  wurden 
15443tö  Pcr»ottcn  und  61490 1  Gfltcr  befördert  Betriebseianabinea  ununnMii  43U63  Frcs.  oder 
58093  Fr»,  ftr  du  Xiloimter.  BebiebMnigibeB  S5364t  Fns.  «der  WAS*k  '«r  EIiiMhiBini.  Tc^ 
timmg  djdier  2,91  «f^  (Auilw  indastrieUes  1891,  I.,  ä.  642.  —  ZaitKlir.  £, 

Transport».  1891.  S.  208.) 

ElaeabAhabpatrebenfen  im  Kauten  UruhfiodeB.  Aufzog  ans  dem  Gutachten  d<»  Oberiagcmeors 
Hoser  Ober  die  Albola-Bahn,  die  eis  die  gCnstipte  aller  Ar  die  Yerbiiduiif  det  BnfwliB  mit  den 
ibrigea  Theile  von  Qnwbtadeii  ▼orgeechUifeBen  Linien  hingestellt  wird. 

(Schweiz.  Bautg.  im,  Bd.  17.  &  104  o.  115.) 


W»  SMlaif  iar  MntrI«  sa  den  OceetaeutwOrfeii  tber  die  Beidi>le]eimpheiHn1e«eB  und  Iber 
«leebiMbe  AntaftD.  Atufllbrlidie  Bctprechung  der  Geaetzentwarfe  und  v.>r<oh]rv^<  zur  AbrinLruti;; 

(Glaier's  Annalen  1891.  Bd.  28.  S.  90.) 
U«b«r  FkbrIktehMB.  Zur  Verbilligung  der  Transportlioiteo  der  KeaaengOter  wird  die  Anlaßt 

ron  GeleisanschlOssen  hezw.  besonderen  Trambahnen  befürwortet  and  die  Rentabilität  derartiger  Anllgei 
an  dem  B<  i<[Mi  lr'  iI*  r  Trambahn  in  ^fühllianspii  i.  F..  uml  der  Stnuspniiahii  MChlhanwn-Ensiabeim  nach- 
gewiesen. ErKtere,  haupt-sächlich  dem  Güterverkehre  dienend,  i«t  27, *2  km  lang  und  hat  GeleisaUüchiusM 
von  84  Fabriken  n.  a.  w.  mit  einigen  bnndert  Wcidien.  Die  Bahn  befBrdcrt  baa|iteieb]ich  die  a«f  dem 
RheiTi-Rh'ine-Canal  ankomtni  ri<lt_'n  Kohlen,  Steine.  Ei.nen  n.  s.  w.  nach  den  Fabriken,  wofür  am  Hafen  ein* 
gromc  Gelcia»  ond  Weicbenanlage  geschaffen  ist.  Der  Betrieb,  der  mit  3-  and  4-ach«igeu  LooomotiveB 
Ton  II  ond  14  t  Dienatgewieht  bewerkstelligt  wird,  ist  gesondert  für  Personen*  «nd  OBterrerkebr  tttft- 
richtet.  Die  Personenzüge  führen  bis  ^  Wagen  und  folgen  sich  in  Zeitrftumen  ron  15  bi.<<  80  HinntCB 
nach  festen  Fahrplänen;  die  Güterzüge,  deren  Längo  nicht  Uber  30m  betragen  darf,  verkehren  nnregel- 
mässig  zwischen  den  PersoncnzUgon,  indem  sie  an  den  Weichen  oder  in  den  Fabrikhöfen  warten,  bis  die 
PersonencBg«  vorflber  sind.  Ein  Gfltenng  Akrt  bis  6  swei-  oder  dreiaebsige  Wegen  tob  bis  Itt  IVag' 
fähigkeit.  Den  Dienst  auf  der  >ta>^r!iiii.'  v,  rvii>lit  imr  i^in  Mann,  .  honso  begleitet  meist  nur  ein  Schaffner 
den  Zog.  Die  ätras0«nbahu  Muhlhausen-EnüiHhcim  hat  gemischte  Züge,  Ist  S$,9km  lang,  dient  haopt- 
afeahlicb  dem  PeisonenTerkebr  und  besitzt  nur  5  Anacblftsie  an  Fabriken.  San-  nnd  BetriebeTcrhältniM 
wie  oben.  Die  Betiiebsmlttel  and  der  Verkehr  aaf  den  beiden  Linien  eteilt«  Dich  1890  wie  folgt: 

LooometiTen     PenoneBmgen     Ofitterwagen     ffjjg»  ^SäS!* 

Trambahn  Mülilbausen  12  9  110  f^f^JOOO  183000t 

ätnuwenbahn  M.-£nsiah«ira  4  U  29  470000  12000  t 

(Zeiteehr.  d.  Teidna  d.  Ing.  1881.  Bd.  35,  8.  618.) 


I 

Digitized  by  Google 
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Veber  DrahtMllbahn«ii.  J.  Tu  hl  ig  gibt  eine  ansfuiirliche  üe^chreibang  der  DrahUieUbahn  Bcdar- 
flamdui  In  Stdapanien  (Uage  15,8  km)  «nd  dar  Drabtadlbdin  auf  im  VSlkllvfer  Blaeinreilte,  iMatibend 

i'ti  vnn  TaHaminen  rund  3,3  km  Lüni^c.       (Mit  Abbild.    Stahl  ond  Ri?(»Ti.  l^'Ol.  S,  IM.^ 

Die  Vcrnt'iiitung  de«  Hnrttrn^wes  im  Betriebe  der  Pferdebahnen  und  Indiutrie bahnen.  Au«ia|; 
aus  einer  itrosehüre  de«  Ingenieurs  des  üru««nwerkeg  J.  von  t>chfltz, 

fZettwlur.  f.  Thmapoirtw.  1891.  8.  8S1.) 

Autterfftai^Hliehe  SjfSleme. 

QlfriH  GMUMUU   (8.  1890,  S.  AS  U.  187. i    An.fnhTlirbe  ItesvhreibunK'. 

(Mit  AbUiid.    Ae\Uchr.  f.  TranM'^rt*-  1891,  S.  33.) 

C'hMntller'K  Uängettahueu,  welche  für  Güter-  und  I'enwueuverkehr  dienen  sulleu.  haben  ausser 
dien  Bbigekafaeln  noeli  Laafkald.  die  |<d«eb  mehr  m  Führung  dienen.  IMe  Wagen  weiden  dnich  die 
eigene  Schwere  oder  durch  Electrieität  bewefjt.  (Enj^ineerinp  Xows  1S90,  12.  Juli.) 

Das  Systf-m  I. nrtlirnp.  Mittheihinjsri'n  über  die  Enlivi.l-pliinLr  1'  -  .■^^-•"in-  -ml  nii'^führliche 
Besprechung  der  Bahn  Li8t«n-el-Ballybuiiion,  die  über  Liatowel  nach  T.irbut  (Ti  kmi  verlängert  werden 
eoll,  sowie  der  Entwltrfe  der  Lartigne>6esc1l8cbaft  Ar  Nelienbahnen  der  Parieer  Stadtbahn  in  den 
volkreichen,  ärmeren  .St.irltvierteln.  Der  VnterVi.in  b.  -teht  hier  aus  2  fjeffeneinander  geneigten  (iitter- 
trfigem,  die  oben  die  Fahnchiene  tragen  und  in  Entfernungen  von  10  bia  30  m  durch  Üitterpfeiler  von 
C  in  Hohe  mitenrtttttt  «erden.  Die  Stationen  rind  als  Idcbto  Eiaenconatmetionen  gedacht,  deren  Perron« 
entweder  iii  F.ilir^:  nenhiilie  uder  in  Stroj^seiioberkante  liegen.  Jeder  Zup  soll  aus  einer  elcctrischen 
I.ocomotive  und  3  Wagen  m  je  8  St.  lifiliilzen  und  12  Lanifs-  oder  Quersitzen  bestehen.  I)ie  Zflge  fahren 
in  Zeitabschnitten  von  2  Minuten,  in  iiussland  wurde  daa  System  Lartigue  für  militärische  Zwecke 
venittdit  nnd  wll  sieb  gnt  liewihrt  haben. 

(Mit  vielen  Abbild.    Zeitsrhr.  f.  Tran.«i»ortw.  1891.  S.  169,  183  u.  198.) 

EinMshIenige  KiMenbahn  der  National  Unicycle  Elevated  Railway  Company  ähnelt  dem  Roynton- 
Systcm  (K'<91,  5>.  53  u.  18S).  (Zeitschr.  f.  Transportw.  1891,  S.  309.) 

Entwarf  einer  Petreleamnotoranlnhn,  Sjateu  Daimler,  Ton  Karolinentha)  bei  Prag  naeh 
Uebea.  (Zeitai^r.  f.  Tkmnqwrtw.  1891,  8.  m.) 


 Btw—  »nr  Awfklftrweg, 

TOB  Wt,  OiMeok«. 

(ielegentlich  der  in  den  Tajyen  Vfim  27.— .'U).  .\ugu*it  d.  J.  in  Hamburg  stattgehabten  Ven^amnilung 
d«s  interoationaloD  ötraatenbahnvereine«  ist  der  V«rfa«»er  roa  verschiedenen  Seiten  darüber  interpellirU 
wamm  diese  Zeitschrift,  die  doch  stets  die  Intereeeen  der  Strassenbahncn  rertretcn  habe,  nirht  ein  Wort 
Aber  das  jibrige  JnhlUnni  der  ersten  deut^rhen  Pferdeei.<enbabn  von  Hamburg'  nach  'tVandMbek  gebracht 
und  warum  femer  nicht  anch  des  Erbanen  der  ersten  deutschen  Bahnen  dieeer  Alt,  des  Herrn  Calin 
gedacht  sei. 

Da  diese  Unterlassung  wohl  aneh  tn  «eitewui  Knriie  anfgefallen  tels  wird  nd  wir  u«  noMnai 

Le&erkivL> '  t  '^enaber  verantwortlich  halten,  so  sei  die  Begrttndnng,  die  wir  hierfür  haben,  im  Folgenden 

J»n  klar  f^'  l-gt. 

Es  war  un»  natürlich  a«iir  wvhl  bekannt,  das.^  dieses  Jubiläum  in  AusKicht  stand,  und  bei  dem 
hervonageoden  Interesse,  wdches  wir  natorgemäas  der  EntwieUnng  des  Strassenbahnwesens  stete  entgegen 

gebracht  haben,  und  welches  uns  Tcranlaisstc,  für  die  Bedeutung  dieser  Verkolinimiltel  i^teU  mit  Wort 
und  t»chrift  einzutreten.  hatt<-n  wir  auch  für  diesen  besonderen  Fall  uns  darauf  gefreut,  da.n  in  Kede 
stehende  bedouttamv  Ereiguiäü  in  einer  dieser  Zeitschrift  und  seinem  Lcaerkreis  würdigen  Weise  berror* 
SittMMIt  f.  Utät-  «.  einsMaWnMk  IMI.  U 
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tahebeo.  Zu  «eleher  in  enter  Reibe  hbtoriteber  OdMideht  lind  naMrlidi  Daten  all|r0iiieliier  «od  put- 

s'fmlichrr  Natnr  »'rfnrii-rlii  h  iiii'l  nm  {üo?--'  rrrlit/citi?  erhalton.  hatten  wir  niT:  tut  jr'rt  rrirMich 
Jahreitfrist  mit  einer  dem  Herrn  Culin  »ehr  nahet^tehenden  Persim,  die  gleichfallg  bei  derselben  Ge^iell- 
■ebaft  fhUig  iit,  in  Terbindnnir  pmetrt  nnd  oft,  ■dlist  in  fut  driofliclier  Wciw  dämm  enndit,  die« 
r>aten  freuudUchst  jsusaninienzui-ti  ll.  ri  and  uns  zum  Zweck  einer  Veröffentlichung  zur  Benutzung  m  über- 
geben.   Iliese  Bitte  int"  häutig  und  fa»l  luin  Tcberdrass  wiederholt,  aber  das  Resultat  war  —  Schweifen. 

Da  wir  aus  84^khcm  Benehmen  nur  eine  ungenügende  Würdigung  der  Bedeutung  des  gedruckttu 
Wortes  m  entothuni  vemocliten,  ao  aalwn  wir  nn>  oelbotTBiatindlich  vortnlaMt,  viiMf«  BemübunfaB 
nach  dieser  Riclitunji  i:iiii'i4.1!rn .  nnrl  tlberi7iTicr'"'n  »'iTi  ErHjrtisa  mit  Sti!l>rhweigen .  Welches  wv.hl 
verdient  bitte,  in  entsprechender  Wei^e  in  dem  Foehurgan  gefeiert  zu  werden.  Das  25j&hrige  Jubiläum 
der  enten  dentachen  Stnaaenbabn  iat  aan^  nnd  klanfloa  an  den  Facbgonosses  Torttbergegangen,  nnd 
et  bildete  doch  einen  bsdcnttanicn  Markstein  in  der  (le^ebicbte  unserer  mudernen  Verkehrsmittelt 
ja  in  der  Entwicklnnjf  utiKi  rer  Orossütildte  ülteihaupt.  Wenn  wir  noch  hinzufügen,  dass  selbst  nn^ere 
persönliche  schriftliche  Gratulation  zu  diesem  Tage  von  der  bethciligteu  Seite  einfach  unbeantwurtet 
bliab,  •»  dftrfl«  daa  blihor  TorgetragMia  wobl  nicbt  allein  in  naaareo  Avgea  «tnen  bSebat  bemeritbaren 
Mangel  an  derjenigen  Achlung  bezeugen,  di''  m^n  h  ntrntfi^'i'  .1-n  li  '!i>r  Pn-sse,  »ind  nummtüch  der  t<J1. 
sttodig  unabbtiugig  und  vor  allen  Dingen  »ulbstluti  der  i<äci\e  dienenden  iVeiwe.  wohl  schuldig  iat. 

Wie  dicae  Fadipresae  weiter  Beacbtnng  findet,  dflrfte  foljcrender  aebBner  Zug  zeigen,  den  wir  nnafreni 
Leserkreise  glejeUalla  nicbt  vorcntbalten  wullt  ii. 

es  wlbslverstäs  illii  h  i-rsrheint,  haben  zu  der  die^jÄljri.-i  ii  liit-r  in  Hamburg  KfattL''  t'undenon 
Yeri-Hniinlung  des  Internat innaien  ^tra««enbabuveroin»  die  Kedartiunen  der  hiesigen  Tagesblailer  und  wahr' 
•ebeinlicb  meh  wobl  die  Comapondenten  auawirtiger  Journal«  entaprecbenda  Einladung  «rbaltco.  Der 
V<'rr;i>~(  r.  i!i  r  lii-  r  um  I'l  if/-  wohnentle  Mitherausgeber  .Ii- r  Zoilw'hrift,  der.  wie  von  vielen  Seiten  Isrig.^t 
anerkannt  ist,  die  Facliinteressen  der  StraeMnbahnen  immer  nach  Kräften  vertreten  hat,  blieb  ohne  Ein- 
ladung, bia  auf  energischea  Eintreten  des  Herrn  Oberlngcnieur  Fiaeber^Diek,  am  Abend  d«<  S6.  Aa|rn«t, 
alao  am  eraten  Torsammlnngsabend,  noch  eine  Einltdltng  in  unsere  Hände  gelangte.  Das."  wir 
es  natürlich  unterlnüsen  nm^sten.  einer  stdehen  Einladung  Pulpe  zu  lei.sten,  mul  wi.-  e*  nnrh  f  ir  J« -den 
beschäftigten  Menschen  unmOgUch  L>t,  sofort  alle  geschäftlichen  Dispusitiunen  v«n  einem  zum  andern  1  age 
in  Indem,  liegt  wobl  klar  auf  der  Hand. 

r>ii-  rinln'li'nde  Oe.-iellsehaft.  bez.  die  T>ir(  ion  der  hiesigen  Strassenliiiliii,  Vir^n';?;  'fli.  inliar  ivi'  li; 
das  Taktgefühl,  dem  UitberaiMgeber  desjenigen  Organs,  welche«  in  Deutachland  zuerst  und  lauge  Jahre  allein 
die  tntereiaen  der  Stnaaenbabnen  naeb  allen  Biditungen  verfoditen  hat,  eine  Einladung  lu  dieser  Ver- 
HUnmlung  reiMitzeitig  und  aus  eigener  Initiative  ZU  flbermitteln. 

Wfiter  ist  es  wohl  an  ili  r  /.  it.  liier  zu  betimen,  da««  p't!»ar  Pflicht  e<>w<»ii*>n  wäre.  un.<  dies« 
Kinladung  zugehen  zu  lassen;  aber  die  Herren,  die  jetzt  die  Khre  hatten,  den  Verein  bei  sieb  begrOfi«ea 
in  können,  hatten  offenbar  keine  Kenntnian  von  der  geaebiebtlicben  Entwicklung  deaaelbcB. 

Der  Verfasser  ist  es  gewesen,  der  die  Idee  eines  Strasienbahnvereins  vor  jetzt  fast  tO  JubrUD  TO- 
erst  nnd  selbstständig  in  Anregung  brachte.  Jahrelang  haben  wir  uns  beniflht,  die  FaebgamMseil  fUr 
diese  Idee  zu  erwirmen. 

Viel«  Coneapondenxen  aiad  gepflogen  und  immer  nnd  immer  wieder  iat  die  Sache  von  nna  aagieiegt 

und  in  Bewegung  erhalten,  bi»  schliesslich  188.5  Hpft  '"»h.iingenieur  Fischer- Dick  mit  kühnem  Griö 
nnd  in  Verbindung  mit  Herrn  Michelet  die  Sache  plötzlich  zu  einer  Internationalen  Vereinigang  um» 
aebuf.  Unserer  Ansieht  und  unserem  Wunsche  naeb  sollte  innlebst  dn  dautseber  StrassenbahBTereint  cot* 
apraebend  den  .Anfängen  des  Vereins  deutseber  Ei^enbabn-Verwaltiiiigen.  Ins  Leben  gerufen  werden,  um 
ao  auf  kleiner  aber  .solideiiter  Ba.sis  weiter  zu  arbeiten  an  der  Entwicklung  des  Strawenbahnweien.s  und 
ihm  die  Anerkennung  zu  sichern,  die  ibm  nach  seiner  wirthschafUicbeii  und  wiaaenschaftUcben  Bedeutung 
sakomnit  Jedenfhlle  kVnnen  wir  von  uns  behaupten,  dasa  wir  Ar  dk  £fkimpfting  dea  heute  erlaagiai 
Anvdseii''  der  StrasH-nbabnen  mehr  geleistet  haben,  als  viele  an.),  */i:^nntTnfn. 

Warum,  so  fragen  wir,  ist  denn  nicht  von  anderer  iseite,  vuti  Herren,  diu  viel  länger  im  Strassen- 
bahndienat«  tbitig  «ami,  diese  jetat  beatebende  Vereinigung  ins  Leben  gerufen.  Brkllrlfeb  wird  dies  ja 
alleidiogs  eiacbdnen,  wenn  man  Folgendes  bedenkt. 

Zur  Leitung  anderer  Unternehmungen  von  llhnlicber  Bedeutung  werden  stets  enlaprcchend  wis-^nst» haft- 
lieb oder  im  Verwaltuugsl'achc  vorgebildete  Männer  verlaugt,  die  Gründer  von  PfurdeeiscubahDeu  aber  haben 
w,  «üeidings  mit  Avanahmen  wie  wir  gern  anerkenneo,  mdtt  nicbt  flr  erforderlich  gdudteo,  die  Ldtug 
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dieäor  Untemehmangen  stets  in  gcnfigend  Torgebildetc  Hände  zu  legen.  Wenn  der  Ingenieur  den  Bau 
foII«ndet  «vd  die  Einricbtangen  aSannDicIi  gutafftiii  batte,  dun  kiiii  dtr  gtfbtdcene  Siraetoir.  welebem 
die  einst  litätHL' 'II  V>  rhriltuitiKe  vorher  vielfteb  tmnA  gavu'si'n  varen,  md  irlieitiet«  darauf  los.  Das  Unter- 
nehmen bestand  oder  besteht  ja  meistens  concnrrenzliKi,  und  daher  waren  nur  sonst  die  wirthschaftlichen 
Bedingungen  gegeben,  die  zum  Gedeihen  eines  s<>kbeu  Unt^ruebuiens  Qutbwcndig  sind,  dann  war  nach 
elnigien  Jaluen  des  EiperitiMntinin  «od  vidkidit  unter  stattgahabt«»  Waebsel  der  Dinetion,  eine  grüaean 
yoder  geringere  Veninsunif  des  Anlagecaiiila)"^  iiinJ  d.imtt  R'  frit  ilifr-.inj;'  di  >  T'üti mrhnirrs  beiw.  der  Actionäre 
erreicht.  Dieeea  Ziel  •clur«ibt  sich  dann  al'tuiak  der  Herr  Directur  &h  »eiu  Verdienst  zu,  obgleich  ihm 
Mwobl  weder  im  Tarwaltutga-  wie  aocb  jM  wndgu  im  «atioiuiMkoiiomiMben  Snme.  die  «ntopmhaid« 
Ibehüdi«  Aasbadnng  laAlgcn  war,  «elcbfl  von  dem  Leiter  dnes  •O'khen  TJntemduncos  vtrlangt  werden  wllte. 

Die  Betriebsleiter  von  Eisenbahnen  auch  der  nnlorjri.'ordnetj'ten  Bedeittnnu.  inftw«  in  Preimwn  der 
Torgeaetzten  Behörde  ihre  Befähigung  dazu  nachweisen,  von  einem  Strassenbabndirector  wird  solcher  Be- 
fihigoogniaebweiB  bia  heute  leider  aicbt  Terlangt,  und  dieaei  Veiiangen  wire  hier  wabrlieb  mehr  am  FlatM. 
wie  bei  mancher  kleinen  Bahn.  Von  unserem  Standpuni^te  aus  iiönncn  wir  nur  wünschen,  dass  an«  Ii  liirr 
mal  Wandel  gewliaflcii  werde;  sar  Verbesaemng  des  Ansehens  des  gesamuiten  Faches  kdnnte  «s  nur  bei- 
tragen and  damit  wttrde  wieder  ein  Schritt  anf  der  Bahn  TorwSrU  gethan,  anf  der  wir  immer  gewirkt 
liabeil  and  weiter  wirken  werden  -  trutz  un.serer  8ch<'inen  und  aufmunternden  Erfahrung;,  die  wir  jetzt 
Wied. >r  711  verzeichnen  hatten,  urul  Iii'  iv'  lil  dazu  ang'etlian  \<t,  den  T^uka) Patriotismus  für  das  örtliche  Unter- 
nehmen zu  unterbrechen,  obgli^ich  grade  diese»  die  Guuüt  der  Au»s«n»tehead«n  und  eine  unabhängige  aber 
Ubenevgte  Tertntnng,  beaendert  in  der  Praaae,  «ehr  wobl  gebraiiebeB  ktante.  Endlich  artibrigt  ae  fOr 
mit  nnch,  auch  zu  den  Verhaodlongen  nacbtrüglich  einiges  hinzuzufU}(en. 

Wir  liehen  den  für  nn*  und  ;uirli  ^u.ht  für  andere  merkwiinliLjen  riii^f.iinl  z'inächst  hervor,  dass 
hier  bei  den  diesjährigen  Versammlnngen,  niciit  wie  es  Fug  und  iCecht  war,  ein  FachmauD  den  Vundtz 
ftlufte,  Boadern  Herren  ani  dem  Terwaltangmathe  der  hieei<i;en  Prerdebabngeadleebaften.  Bin  aeleliea 
Noftim  ist  wohl  noch  in  keiner  Zusammeukmilt  Von  Fachleuten  zu  verzeichnen  j^ewesen. 

St  rassenbnhn  fächle  Ute  kommen  maammen  and  Kaaflente  führen  den  Vorsita  dieaer  fach- 
männischen Besprechungen ! 

Waren  die  hiesigen  Herren  denn  daan  nicht  in  der  Lage? 

Sollen  die  Versammlungen  mehr  als  jährüehe  Vergii<ir;uiigcn  sein,  i<idlen  wirklich  ernsthafte  Er- 
örterungen fachwissenschaftlicher  Fragen  stattfinden  und  sollen  die  Theilnehmer  an  diesen  Versammlungen 
ihre  Meinungen  zum  Nutzen  und  Frommen  der  Sache  klären,  dai:u  können  solche  Versainmlmigen  auch  nur 
von  Flaeblenten  geleitet  weiden,  rnatatthaft  ist  ea,  die  Leitnag  in  andere  HInde  an  legm. 

Was  würde  man  denn  wohl  sagen,  wenn  ■  ji.  Versammlung  too  Aersten  oder  Ingenienren  sich  unter 
dem  Vorsitc  v«n  Kauflenten  berathen  aollten.  «ider  wenn  Uandelskammem  anter  dem  Vorsits  von  Pferde- 
bahndireetoren  stftnden? 

Uns  erscheint  ea  für  das  Selbatbewnaatsein  der  FacbgeneaMn  nieht  gande  selv  eriwbend,  dasa  eine 

solche  Möglichkeit  stattfinden  konnte. 

Ein  weiterer  Gegenstand  der  Verhandlungen  darf  von  der  Fachpresse  nicht  übergangen  werden, 
wenn  aie  aich  nicht  aelbat  der  Unkemtniaa  aeibeD  haaeB  wilL  Dna  aiiid  die  Besprechungen  aber  die  Spar» 
weiten»  welche  nnf  der  Tageaordnnag  atanden, 

Fiir  ilir-icn  so  überaus  wichtigen  (legensfaiia  Iiafte  ilie  Versammlung  kaum  ein,-  h,vUi--  Stande  Zeit. 
£rklttrlich  wird  ein  solch««  Uoberdaskniebntcben  nur.  wenn  man  angenagende«  VerstiUidniss  der  hochwicb- 
tagen  wirthadnJItUcihen  Bedentnng  dieser  Spnrwettenftmge  bei  den  Mitgliedern  der  Versammlung  voranaaetien 
will.  8e  boshaft  sind  wir  nicht,  aber  den  Vorwurf  der  ilurehaus  nnzureiclien<leii  lichandhing  dieses  bei 
Weitem  wichtigsten  sämmtlicher  r.itliini)fs>fegenstände  krmnten  wir  der  Versammlung  nicht  ersiiare«. 
£b  iat  besser,  solche  Enirti-rungen  wenlen  niclit  in  den  Kreis  der  Berathuugen  gezogen,  d>.»nn  leicht  ladet 
man  den  Vorwarf  der  OberlUcUiebkelt  anf  «ich,  wenn  emstbane  Dinge  nicht  emttbafl  discntirt  werden. 
Kannte  man  die  Bedeutung  der  ispurweiteiifrage,  datm  hatte  man  geradezu  dir  V ,  r  |i f  I i ch  t  u  n ,  die 
berrorrageiiden  Vertreter  der  iScbmalspur  ta  diesen  Besprechungea  einzuladen ;  denn  utan  iuu««t«  wissen,  d«u 
in  der  Versanmlang  »ehr  leicht  die  Brfahrang  wie  die  Erkenntniss  der  Wichtigkeit  der  Frage  fehlen  wflrde. 

TJmere«  Wissens  hat  maa  es  für  idebt  erforderlich  gehalten,  die  henrorragenden  8chma1spa^Ver- 
tretor.  wie  Ifauiath  Hostmaan,  Gdi.  FinaiisrathKVpeke,  Qeneral-Direeter  v.  NSrdling,  eintahiden 
«der  zu  hören. 

24« 
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J».  meh  der  Auafllhrong  dner  bieniren  Zeihin?  »oll  «ia  Mitglied  sogar  genagt  haben,  das  waa 
vor  10  Jaliren  noch  nicht  an  Sehoulaimr  (fi-'dacht  habe.  Fnd  bei  Midien  Amieliteii  will  man  enathaft 
über  Spurweiten  di9<-ntir  n  Haben  wir  il  i  nicht  recht,  wenn  wir  behaupten,  die  hohe  Hedeatnnjf  der 
äcbmalspur,  besondera  in  wirthticbaftlicber  iivziohung,  i«t  von  der  Veraammlang  nicht  gewürdigt  word«n!V 

Uebrigena  wollen  wir  die  eMcieUfla  Beliebte  enrarten  und  dniwif  emeie  DiwaMieii  der  Terbnnd- 
Inngen  event.  welteir  fortielMn. 


  Kletmere  lltttheilungeii.  

==="=^  = 

Die  Uebelstände  der  Dampfheizung  bei  der  Eiteiriiahn  md  die  Mtglichktit  ihrer  Btteitigung. 

Die  I>iini|iriieizuiih'  der  EtaenbebnsOge  beaitit  inr  Zeit  als  Ranptabelstnnd  nv  den  einen,  die»  ihi» 

ZnfSfaning  von  einem  zum  atnloron  Wagen  vermittelet  der  (iunimiKchhluche  erfolgea  mnae  nnd  deshalb 
nur  mit  ^ferii.i;^ m  Driu-ke  jfeliei/.!  werden  ksnti.  l)ieser  UubeUtand  ist  aber  vun  irrix-^er  TraL'vv  :ite. 
daa«  iiiancbü  Verwaltung  wühl  gerne  zur  briiiuetlvxkeizuug  icuxUckkchrcn  inikht«,  wenn  eine  Huokkelir  dazu 
4barfa«npt  nodi  mSglieb  wire. 

Eine  Beseitigung  der  Dampfheizungen  verschiedenster  Bauarten  hnl  li  ii;  wi.>l.  rh  .It  stattgefunden, 
eine  Wiedereinführung  ist  aber  ebenso  u(t  wiederholt  worden,  tv  daas  e»  nicht  uuiut<;rcsii«at  ist,  die 
Grande  dnfBr  and  dagegen  n  beleuchten. 

Der  lluiiiiigrund  dir  die  Einfahning  der  Dampfheinng  itt  die  leichte  Haadbabug  foa  elBdlB 
eintigvn  Punkte,  d.  h.  mOglirhst  vun  der  Liicitmotive  au-«. 

Der  uüchstu  Grund  ist  die  erheblich  geringere  Kuhieuausgabe  aod  achlietj^lich  der  letxte  Grand 
ihre  al«elute  Penetagefikbrloeigkeit.  Alle  drei  firOnde  «ind  «o  dorehedilagend,  daet  nach  vencbiedenen 
fruchtlosen  Versuchen  immer  wieder  auf  dii-M'  Ifi  i/nritr  rl.  r  FÜM  iilnilin/nu'i'  ziirü('l;.'^'');"niMh  n  «  unlc. 

Mögen  »elbst  auch  bei  einzelnen,  nainentlich  !süddeut:ichen  Verwaltungen  die  Krfabrangen  niit  der 
jetsigen  thmipfheiitinig  gOnstigvre  genannt  werden  können.  In  den  norddentidien  Bexirken  mit  hohen 
Kältegraden  sprarhon  die  Erfahrungen  «tark  dagegen. 

Der  wii-htigste  Mangel  der  Dnmpflieizung  i-t  ili<>  geringe  Danipfiipannnng  nnd  die  damit  verknüpfte 
niedrige  Danipftcmperatur.  Die  hücbütu  zuht^,sige  Dampf'ipannuug  beträgt  znr  SSeit  äjktui.  (ca.  125  Grad 
CeUins),  weldw  aber  gewflhnlidt  am  ErBpamiaarilekaiebten  aeiten  der  LoeiMnetiffllwer  nicht  «inml 
£r'''iiilten  wiril.  und  eine  hiihere  Dampfspanniiii.;  i^t  zur  Z.  il  nt'  ht  möglich,  weil  dio  liek.inritrn  G  :tnnii- 
schlauche  einen  starkertsti  Druck  unter  gleichzeitiger  Einwirkung  der  Wärme  nicht  aa<)haltcn  können. 

Die  anmittelbare  Folge  ist,  da»  bei  längeren  Zügen  reo  einem  »rdentliehen  Dnrebbeiien  der  SSdge 
am  hinteren  Ende  gar  nicht  zu  roden  ist  und  dass  die  VerwaltUgen  aus  diesem  Grunde  zur  .^UitrhafTaiig 
und  Einstellung  von  beisonderen  lleizke^iselwageri  schreiten  mflsaen,  welche  den  gröbsten  Thcil  des  Nutzem 
der  Dampfheizung  wieder  verlustig  machen.  Diese  Danipfbeilkesselwagen  kosten  natCirlich  aufs  Neue 
erhebliche*  Geld  und  verlangen  fQr  ihre  Bedienung  noch  besonderer  Wärter. 

Eine  wirklMh  ViTbessening  t)  r  Heizung  liesse  sieh  meines  Erachtens  (k.lur,ii  i  r/irli>n.  wenn  man 
die  Spannung  da  Dampfe«  unter  Anwendung  uietalUncher  &:hlüuche  erheblich  crhühte,  weil  dadurch  die 
Dampfdrenlation  nnd  die  Temperatnr  In  der  Datnpfldtnng  Terbeseert  werden  wflfde.  AvMerdem  konnte 
duri'h  Einschul tt'ti  von  je  einem  Dirt'erenzventil  unter  jedem  W«gen  die  Zuführung  de»  Dampfes  nach  den 
Heizkörpern  «eibsttb&tig  geregelt  werden  und  wflrde  dann  eine  Beaafsicbtigung  der  Dampbo^ning 
dorch  den  LocomittivfObrer,  welcher  ohnehin  nur  auf  leinen  Vortheil  bedacht  «ein  wird,  in  'WegbD 
kommen.  .leilenfMil.M  w  ürdc  ai>or  der  Darnpfverbruuch  sich  dann  lediglieh  aadl  dem  Bedllrlhiaa  nnd  nicht 
nach  dem  Sinndpunkt  der  Kolileiicrsparnisbi  der  Luenmutivführer  richten. 

Die  Befriedigung  dinin^s  Bedürfnisse«  wird  aber  uur  utuglich  werden,  wenn  die  nietalliächen  SchUuche 
in  Anwendung  gebntgen.  welche  mit  Sicherheit  Spannungen  bi»  au  12  Atm,  ibertragen  kSnnen. 

Wie  viiti  unterrichteter  .Seite  niitgefheilt  wird,  sidlen  Versuche  mit  solch- n  S'  lil.ni.  Ii.  n  .1- n.ii.'ichst 
bei  der  Kgl.  Preu»:».  6t4i«ti«ei>ienbahn-Verwaltung  eingeleitet  werden  und  werden  Ejrfahrungen  aui  Scblaü« 
des  n&chsten  Winters  icbo»  vorlit^.  O.  J?. 
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B.  114S4.  Broiitts  in  BretUo:  ,6e1«it-Ba»gtr-  | 

l)retiisf!*. 

W.  7136,   üeurge  Westiughauüe  jr.  in  PitU-  • 

bw|f:  .LDsermtüflirLafldrackbreiMeB  von  | 

Ki»er1ijihnrf!;,'<>n*. 

ü.  6356.  Gr  Dp  er  in  Düuieldurf:  «Klektrittcbe  | 
üebenracbnnga^VorriehtQnf  fbr  alctitbw»  | 
Kisenbahnzeicheii  mit  Knhefttroinbetrieb".  | 

IL  7879.  A  d  « 1  f  K  r  ü  /.  n  e  r  in  \Vi«n :  . Ein  <lurch 
Drahtzligc  vum  ät«Uliubel  aiu  bt  wvgbaras 
WiicheflstollwMrk'.  I 

K.  8106.  A  d  ol  f  Kft hn  in  Bonduusb:  .Lnfldmck- 

bremse*.  t 

h,  5807.  Aleznnder  LogiB  Llneff  In  Loa- 
Jon ;  , Stromleiter  für  elelitrische  Ei.'««!!'' 
bfthnen".   Zusats  zum  I'utent  Nr.  47977. 

L.6S10.  Viealani  Lenk  inMaf^dvbnrg:  .Kupiio- 
lung'lto  BisenbalinfalirzeUKe*. 

S.  S84i'.  S  i  e  rii «'  «1 H  II  a  I  s  k  e  in  Herlin :  , Nent- 
ruug  an  üem  unter  Nr.  47029  geMbütztcu 
PtDten^i&atewerk".  Ziu&ts  mm  Patent  Nr. 
47029. 

at  2727.   C.  Stab  wer  in  üeorfpi-Maricnhiltte : 
.Voobaniifher  Signal-SteÜbebolTenchlma*. 
8t.  882S.    C.  S  lahmer  in  QeorgS'llarieidifltt«: 

O.  tvr*t>3.  Aiirian  (iajarduin  ValiiaraiKu:  .Vur- 
ikbtong  suB  Tennarkn  d«r  Aniah)  von 
Personen.  wi-li:ti.'  in  Stra!«cnlialin''n,  anil-Tt.- 
Fabr««rkc,  ticbäud«  u.  s.  w.  eiutieteu  oder 
diewlbM  ▼oftHMo".  Znnts  tan  Ffctnt 
Nr.  57586. 

P.  5164.  Johann  Pokorny  in  Baden-Baden: 
.Ürcuise,  wekUti  von  eiuew  Punkte  de^i  Uahn- 
kSipon  an*  angwogcn  weiden  kann". 

fi.  71S5.  \V il h 1 ni  8 c b  1 « «s er  tn  Wieabaden: 
(ötatiuiisDieldor*. 

B.  S800.  Edward  Blanabard  Sttmp,  Apo- 

theker  in  L^>ndon:  .Vorrichtung  zum  .\uf- 
nehmen  und  /.ühlen  ron  Gelditaeken,  Fahr- 
karten nnd  der^l." 

C.  3493.   Joseph  J.  Cailahan  in  Newbargh, 

Orange.  New-Tork,  V. St.  V.  N.-A.:  ,8chieDen-  l 
befestigung".  | 

*)  Anakanfta  «rtbtilt  obig«  Finna  an  di«  AboaiMiitoa  i 


S.  7 '204.  Wilb.  Schweitzer  in  Freibarg i. B.: 
.Ueitvorriebtung  fOr  Weichen*. 

V,  8133.  Pierre  Monleboat  in  Ronen:  .Ws 
geoscbieber*. 

48.33.    Turl  ffluyter  in  B.M)d«rf  a.  Rh.: 
.Sc'lii^ithutiger  ächlagbaam". 

R.  £889.  A  uguti  t  Reiebwald  in  London.  Wil- 
liam H.  Kitson  in  Li-wls  und  .lolin 
Charles  Taite  in  I.iimlon :  ^Rlaatiscbea 
Rad  für  Ei^enbabn-Ftibrzeuge'. 

P.  5936.   Loaia  Priester  in  Erflut:  .Billet- 

Coupirvorrichtung". 
K.  86*29.    Wilhelm  Koeler  in  Maina:  .StoBBVer- 

bindung  f&r  Schienen*. 

8.  5687.  Sodet«  generale  poor  le  d^eloppemeni 

de  riodu^tric  in  Basel:  .Eiserner  Oberbau 
für  rollende  Fahrzeuge  mit  Spurkransr&dem, 
glatten  RAdem  oder  Kugeln". 

K.  86S7.  Ernet  Kloaa  n.  C.  M  Inn  er  in  Prie- 
driih«hafen:  »Schleifaof  heber  fllr  Laftdrnek- 

bremsen". 

M.  6111.    Thomas  James  Ifooro  and  Bd. 

A  u  g  u  ü  t  u  s  Wa r 0 n  in  New-Tork :  »Kabel 

7-ir  r>'beriragung  von  EleetricItAt  anf  ficb 

bewegende  Wagen". 
8.5754.   William  Snltb  in  Halboome:  .Thflr- 

sperre  für  Kitsenbahntflge*. 
W.  75'.'     A  u  t;.  C.  W  a  r  n  e  e  k  e  und  H.  H  r  ü  r  k  - 

mann  in  Uaanover:  «Auziehyurrichiung 

fUr  Pferdebabawagoi*. 

A.  2642.   Frederick  A Imgren,  Ober-Director 

derüenernl-ltir.  t  ti  n  der  Kgl.  Schwedischen 
Staatücisenbabn,  in  Stockholm:  .Schicnen- 
Terbindnng'. 

B.  1I5G7.  Juhn  Brunswick  Barton  in  Cleve- 

Irtud,  Ohio,  V.  St.  A. :  ,Luftdrm-kbrenmt', 

deren  Kraft  dem  Ladegewicht«  selb.stthitig 

angepaaat  wird*. 
B.  12047  II.  Büssing  in  BiauBachweig:  «SeUut- 

thiitiges  Signalhorn*. 
L.  6514.  G.  Lobke  in  Geeetcmflnde :  .Etsenbabn- 

xeitsignal*. 

Y.  1675.  W.  \.  Vif  weg  in  BresUn:  .Lastauf- 
leger für  UriHkenwaa,£r<'n*. 

MB  Blattes  koslaiks.  Aosrt««  aou  den  rat«iitanm«ldunKeu 
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B.  1185&  Albrecht  Bftam,  Kuiu^l.  Kvg.  Bun» 
neitter  in  Brombetg:  J^tohTCrbiDdBOf  flür 

Eisenbahnen*. 
F.  M&2.    Gustav  Forsborg  in  StvcUivlm:  , 

,Se1ii«nenstatee''. 
W.  7613.    Carl  SVegener  und  Robert  Lara- 

pert  in  Berlin:  «Vorricbtiing  tarn  Lochen 

der  Fnhrknrten*.  ' 
S.5SS9.  H.  Bnrmere  in  Lo«  Angeles:  .Schienen- 

befestignnf  uf  rinnenfllnnigen  Qnenchvel- 

len*. 

XI.  74.  B.  11518.  George  BroekeB  in  Loa- 

ilon:  .Elektrische  SiK"ala"lnK<.''-  j 
KL  äO.  äch.  H.4e£.  Schenk  in  Berlin:  .Notb- 
beim  fltr  Lnftbremsen*. 

D.  4679.  R.  M.  I>ulen  in  DUssehiurf:  ,Eiwn- 
bahnfabrzeuge  mit  Ablenkvorrichtungen*. 

F.  5227.  £.  Florian  in  München:  ,Schaltnui 
für  eise  Eiienbnhnaeliiiiike  mit  eUdrbehein 
Vor-  und  Rücklftntewerk.  Znmte  sain  Fntant 
Nr.  56277. 

B.  6630.  0.  Rnven  in  Leipzig:  .Warnungssi^nal 

bczw.  Brcuiiiaualr>Hwork  für  I.iKOinotiTeD*. 
T.  9024.    T.ixani,-trr .  Fid.rik    W  ,•  s f  pr,  r a  rp  X' 

l'icpi'r  in  Hamburg:  .Selbstthaliger  Fahr- 

inciennieiger''. 
P.  50S5.   K.  I'ipcr  in  Berlin:  .nbttterklMM  MM 

Huli,  Thtfcr  tiiiii  Kif-^'. 

b)  Ertheiinngen. 
&7776i.  A.  Lolling  tn  AHona  nnd  Ch.  Prigge 

in  Hamburg:   „Eiserne  Querscbwalle  mit 
Schienenbefestigungsbügcln". 

57701*.  A.  L.  Line  f  r  in  Luudun  und  E.  H.  Bailej  ! 
In  Kent;  »Nentnngnn  derTerbindongeweiee 
f!o>  Kr;iftin,ischinenwa;,''>M>  mit  r.nifv- 
irdischen  Strom-Zu-  und  .Xbleitung  bei  elek- 
trische» BMhaeB*.   Ton  Si.  Beceuber  1889. 

57764.  Siemens  k  Halske  in  Berlin:  .Elek- 
trischer Wegsperrzeiger'.  Vom  14.  Oct,  1890. 

57766.  M  E.  Schmidt  nnd  J.  L.  ^»ilsheo  in 
Cbiengo:  .Eäsenbahn,  bei  welcher  die  Fahr* 
zeuge  auf  »ich  walzenden  Radsätzen  wdter 
rollen".   Vuui  18.  Nuvember  ISDO. 

57767.  J.  Krcjciik  in  Hemnla:  «AntriebsToi^ 
rieht  nng  für  Eäsenbnbnwagvn*.  Vom  3(6.  No- 
vember 1890. 

57770L  Sehmidt-Bleeker  in  iJngen:  „Knie- 
hebel zum  Knppeln  Ton  LocomotiTe  nnd 
Teiul.'i  V    Vom  -26.  November  18',)0. 

57772.  J.  M.  Dupuy  in  Pari«:  .Utiizufuii  für 
Eisenbahnwagen*.  Tom  1.  Febnar  1891. 

57774.  J.  Vogel  in  S.n  sen:  .Ui'stSnge  zum  selbst- 

thitigen  Uetlnen  von  Weichen*.  Vom  7.  Fe-  j 
branr  1691. 


57786l  E.  D.  0  r  a  f  f  in  New-Y«rk :  .Selbsuhätige 
BwBsansteUnngbeiBctdteB*.  TooiiaSep» 

teuiber  1890. 
d778d.   G.  Marzari  in  Mailand:  .Vorrichtug 
tum  Geben  rou  Signalen  mitteb  dddrisdts 
Lampen'.  Tom  Sl.  September  1890. 

57873.    R.  H.  Arp  in  Labon:  .Seitenkuppehng 

für  El»enVi.ihTiwn?».'Ti".  Vom  17.  Augast  1590. 

ö7Sd6.  LocomotiTfabrik  Kraus«  k  Cv.  in  lion- 
ebsn:  .Drehgesteli  fltr  Loeomotifen*.  Zn* 

8atz  zn  Patent  Nr.  4.3181.  Vom  10.  Jan.  1891. 
57919.    Fontain»'  Saf  !)    Siirnil- Company  in 
Detfuit:    .Druckheb^i   zum  Abgeben  von 
BiMBbalkuigBalcn*.  Tom  Sl.  Oetober  1890. 

67^.  J.  Straufs  in  I{<?g.  iL-burj;:  .Dampfins. 

»trömungsruhr'.    Vinn  17.  .l.muar  1891. 

57955.  Ii.  BQssing  in  Brannschweig:  «Steiim- 
richtnngfBr  Weiebensignale'.Tom  IS.Janntr 

1891. 

.57973.  SchuckertiCü.  in  Nürnberg :  .Inter 
irdische  ätroiozufQbruDg  für  elektrisch  be- 
triebene EisealMitanen*.  Tom  11.  Norember 

1890. 

57972.  0.  Paul  in  Reinsdorf:  «i^pannvurricbtttng 
ftr  PolsteiHtM'.  Tom  S6.  October  1890. 

58115.  A.  Spenar  ▼.  Blinsdorf  &  C.  Adler 

in  Baden  bei  Wii^n:  . WnrniirjL'^-'gnalwtTk 
für  Lticomotiven'.    Vom  '29.  Januar  1891. 

5S141.  B.  Mannenniann  in  Remsdieidt:  .Träger 
und  Stbtzeti  aus  nahtlosen  Bahren*.  Tem 

31.  October  1S90. 

58154.  B.  Vignottl  in  Liege:  .Lisenbahn-i^ner 
aohwellft  ans  Metall'.  Vom  10.  Fehraar  1891. 

58149.   H.  dt  K.  Schenk  in  Berlin:  .BnlKn«. 

Vom  27.  Januar  l?"'!. 
56200.  £.  Goltstein  in  Bcnn:  «Vurrichtung  zur 

BdeidkteniBgdesAiiiialMM  faaFihiseagen*. 

Tom  80.  October  1890. 
58S12.    H.  Maey  in  Zürich:  .Heizung  für  ESseft- 

babnwagen*.   Vom  ä.  Januar  1891. 
58SSI.  B.  Im  misch  in  Berlin:  .Wagenbrenue, 

deren  Wirkung  von  dem  Ladegewichte  bfr 

einflufst  wird*.    V„i)i  i  März  1891. 

58241.  M.  Schleifer  in  Berlin:  .Zweikaiomer- 
Lnftdrackbremse".  Ton  13.  Illre  1890. 

68823.  M.  Miller  und  J.  Fischer  in  Wien; 
,Controlverschln»s  für  Eisenbahn  -  Lastwa- 
gen'.   Vom  12.  Juni  ISt». 

S8985.  A.  B.  Ibbotson  in  Sheffield.  Qlobe  8ted 

Works,  Grafsch.  York.  England :  .Kuppelung 
mit  Spannhebel  sn  Mittelbttffem'.  Vom 
8.  August  1890. 
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5S40S.     H.  Fiedeler  in  Döbren,  Hannover:  j 
«Selbctthltig«  Koppelun;  fllr  lÜMobalin-  ' 

fiiJirieuge".    Vom  "J"^.  Januar 

a84(}7.    H.  Büssing  in  Braunschweig:  .Prewt-  j 
Inft-Weichempem*.  Vom  2.  AtHflivtt  1990.  | 

58469.  F.  t".  (ilaser.  Königl.  Geh.  Conmii»!«!«!!)-'*- 
ruth  in  Berlin:  .SelbMttbätige  Knppelunj; 
far  Eisenbahnfabrxtuge".  Vom  2.  Sept.  1S90-  j 

58309.  R  H.  Pot  in  Hunbwi;:  «Aufbingeror-  j 
ri'-ht'iTii,»  ff(r  fl--ktri-i'fi''  Iji'  itiinn'vflrähte  elek- 
trischer Str«ssenbahnen".  Vom  Iß.  Ott  ISM. 

58830.  G.  A.  Grftndler  in  Wien:  »Aafachneid- 
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